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1.Capítulo I

1.1. Resumen

En Colombia, el sector transporte es el mayor consumidor de energía en el país. Por ello, el
etiquetado vehicular a favor de la eficiencia energética y reducción de emisiones es una
necesidad actual en Colombia. Dado que es importante realizar estudios que permitan aportar a
una potencial norma nacional de eficiencia energética y emisiones, el presente estudio presenta
una revisión bibliográfica de la experiencia internacional en el etiquetado vehicular de la
Comunidad Europea a nivel específico en España, Alemania y Reino Unido; Norte América
representada por Estados Unidos y Latinoamérica por Chile, Uruguay, Brasil y México. También
se presenta una revisión del contexto colombiano en lo que respecta a normatividad de
emisiones, calidad de combustibles, y estado del parque automotor dentro de la normativa legal
vigente en Colombia, sumado a la experiencia en el etiquetado de electrodomésticos como paso
previo al etiquetado vehicular. El producto final de la investigación es una propuesta de
etiquetado vehicular para vehículos ligeros en pro de la eficiencia energética y reducción de
emisiones GEI para Colombia.

Palabras clave: Etiqueta, vehículo, combustible, emisiones, eficiencia energética.
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1.2. Introducción

El transporte es uno de los sectores que reporta el mayor consumo de energía a nivel global,
por lo que es necesario el desarrollo de políticas que promuevan la eficiencia energética con un
enfoque sostenible a nivel económico, social y ambiental. El etiquetado es considerado una
medida energética encaminada a persuadir a los compradores hacia la adquisición tanto de
equipos como de automóviles que presenten una mayor eficiencia.
En la actualidad, Colombia cuenta con el Reglamento Técnico de Etiquetado de
Electrodomésticos RETIQ el cual entró en vigor en 2016, reglamento desarrollado por la UPME
como entidad adscrita al Ministerio de Minas y Energía; más no cuenta con una política de
etiquetado vehicular en pro de la eficiencia energética y reducción de emisiones GEI.
Desde la experiencia internacional, son varios los países que cuentan con programas de
eficiencia energética vehicular, razón por la cual resulta necesaria la revisión bibliográfica de las
experiencias internacionales y tendencias del mercado mediante un estado del arte con el fin de
estudiar sus semejanzas y diferencias como paso previo a la formulación de una etiqueta
vehicular para Colombia. Por parte de la Unión Europea, se estudiaron las experiencias de
España, Reino Unido y Alemania, por otra se estudió el caso de Estados Unidos, y por último se
registraron las experiencias de Chile, Uruguay, Brasil y México como países representantes de
América Latina.
La revisión bibliográfica incluye responsables, normatividad, aplicación, diseño de las
etiquetas propiamente dichas, y en algunos casos como el de España, Reino Unido y Alemania
los avances ambientales con las zonas y etiquetas ambientales como complemento de las
medidas energéticas vehiculares. Sumado a esto, se realizó una revisión bibliográfica de los
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ciclos de ensayo para el cálculo del consumo de combustible y emisiones mediante las dos
metodologías existentes como son la estadounidense y la europea. A modo de síntesis, se
compararon los datos más relevantes obtenidos del proceso de etiquetado de los distintos países
y, por otro lado, se compararon los métodos de ensayo para la estimación de los valores
reportados en la etiqueta.
Como paso seguido, se realizó una revisión bibliográfica del contexto colombiano en lo que
respecta a energía y transporte, abarcando la normatividad vigente de emisiones, calidad de
combustibles, alternativas de abastecimiento, la composición del parque automotor y la situación
actual de industria automotriz colombiana. Durante el desarrollo del proyecto, fue posible ser
partícipe de dos talleres organizados por la UPME con la Cooperación Alemana, con el fin de
realizar un intercambio de experiencias sobre le eficiencia energética en el transporte, uno de los
talleres se dedicó especialmente al transporte de carga y otro a los vehículos livianos; se contó
con la participación chilena y mexicana, quienes expusieron su caso a miras de ilustrar a las
instituciones colombianas en los pasos a seguir para encaminar su política de etiquetado
vehicular.
El resultado es una etiqueta vehicular de eficiencia energética y reducción de emisiones para
vehículos ligeros desarrollada por el Ministerio de Minas y Energía, el Ministerio de Transporte,
y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. La propuesta, además de proveer el
contenido mínimo de la etiqueta, proporciona recomendaciones a seguir a nivel organizacional y
técnico para la inclusión de la misma en el territorio colombiano amparada por la normatividad
legal vigente.
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1.3. Descripción del Problema

Colombia está comprometida con el objetivo de la Convención Marco de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climático de contribuir a mitigar sus emisiones de gases de efecto invernadero.
Según el Gobierno de Colombia (2015) el país, en su Contribución Prevista y Determinada a
Nivel Nacional iNDC, se comprometió a reducir el 20% de las emisiones GEI para 2030,
tomando como referencia el año 2010. Según la UPME (2015) el sector energético contribuyó
con el 36.6% de las emisiones de gases de efecto invernadero en CO2 equivalente de acuerdo al
inventario 2004, éste aporte proviene principalmente del sector transporte con un 12.1% del total
de las emisiones de GEI. El sector transporte es el mayor consumidor de energía en el país, en la
actualidad representa el 44% de la demanda energética nacional, sumado a que su demanda
energética se concentra en el consumo de combustibles fósiles con el 95.1% en el 2015. La
Figura 1y la Figura 2 ilustran la composición de la flota vehicular colombiana.

Figura 1. Autopista Norte Bogotá D.C.
Fuente: González, D. (2014). La historia de un 'cráter' llamado autopista Norte. Obtenido de El TIEMPO:
http://www.eltiempo.com/bogota/estado-de-la-autopista-norte/14170298
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Figura 2. Desfile transporte de carga en Antioquia
Fuente: http://www.eltransporte.com/wp-content/uploads/2012/09/desfile_en_Antioquia.jpg

Colombia, a través de la Unidad de Planeación Minero Energética UPME cuenta con una
política energética de largo plazo enmarcadas en el Plan Energético Nacional Colombia: Ideario
Energético 2050 PEN50, dicha política tiene como objetivo principal lograr el abastecimiento
interno y externo de energía de manera eficiente, con el mínimo impacto ambiental y generando
valor para las regiones y poblaciones, es decir mejorar tanto la seguridad como la equidad
energética, incorporando criterios de sostenibilidad ambiental mediante la implementación de la
política energética nacional que posicione a Colombia como un país productivo, eficiente,
formal, competitivo y de oportunidades. Dentro de esta política energética, la UPME busca
vincular como miembro permanente al Ministerio de Transporte para implementar los proyectos
identificados en el sector transporte, los cuales tienen un gran potencial en términos de eficiencia
energética (UPME, 2015).
Las medidas de eficiencia energética se consideran cada vez más no solo un medio para
conseguir un abastecimiento de energía sostenible, reducir las emisiones de gases de efecto
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invernadero, mejorar la seguridad del suministro y rebajar los gastos de importación, sino
también para fomentar la competitividad de las economías (Mellár, 2016).
Debido a que, en Colombia no se cuenta con normatividad que dicte los lineamientos para el
etiquetado vehicular y legisle el consumo de combustible y las emisiones de CO2 de los
vehículos a motor, es importante realizar estudios que permitan aportar a una potencial norma
vehicular de eficiencia energética y emisiones que permita promover la eficiencia energética de
combustible y la calidad del medio ambiente.
¿Cuál sería una propuesta de etiqueta vehicular orientada a la eficiencia energética y
reducción de emisiones GEI para Colombia a la luz de las tendencias de etiquetado vehicular
internacional?

1.4. Objetivos de la investigación

Objetivo general.

Realizar una propuesta de etiquetado vehicular en pro de la eficiencia energética y reducción
de emisiones GEI para Colombia basada en experiencia internacional.

Objetivos específicos.

1) Comparar las características de las etiquetas vehiculares internacionales producto de la
recopilación de información de la Unión Europea: España, Reino Unido y Alemania; Norte
América: Estados Unidos; y en América Latina: Chile, Uruguay, Brasil y México.
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2) Proponer un protocolo de medición de consumo de combustible y emisiones GEI para la
etiqueta vehicular colombiana, basándose en la recopilación de información de la experiencia
internacional relacionada con consumo de combustibles, calidad de combustibles, emisiones
GEI y tendencias de motores eficientes.

3) Realizar una propuesta de etiqueta vehicular de eficiencia energética y reducción de
emisiones GEI para el caso colombiano tomando como referencia la experiencia
internacional.

1.5. Metodología

Fase I. Revisión estado del Arte.

1) Etiquetado vehicular
Mediante esta fase se determinó la situación internacional del etiquetado vehicular a nivel
europeo, norteamericano y sudamericano mediante un estado del arte en el que se identificaron
los siguientes aspectos propios de cada país: responsables, normatividad, aplicación y etiqueta
para los siguientes países:
a) Unión Europea: España, Reino Unido y Alemania,
b) Norte América: Estados Unidos y
c) América Latina: Chile, Uruguay, Brasil y México
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2) Consumo de combustible y emisiones GEI
La etiqueta vehicular brinda información respecto al consumo de combustible y emisiones
GEI. Por tanto, basándose en recopilación de información, se investigó el protocolo de medición
del consumo de combustible, y el de estimación de emisiones GEI según las dos metodologías
existentes: norteamericano y la Comunidad Europea. Para cada metodología se determinaron las
normas de emisiones que cumplen, los ensayos de medición de consumo de combustible, las
condiciones reales que se simula cada ciclo y la calidad de los combustibles utilizados en las
pruebas.

Fase II. Contexto Colombiano.

Se exploró el contexto colombiano en lo que respecta a energía y transporte, la composición
del parque vehicular colombiano, el mercado automotriz colombiano y los combustibles
comercializados, así como la calidad de los mismos. Sumado a esto, se realizó un recuento de
dos talleres llevados a cabo en Bogotá como parte de las iniciativas del gobierno para el
desarrollo de políticas de etiquetado en el transporte, lideradas por la UPME en representación
del Ministerio de Minas y Energía.
Por otro lado, se describió la experiencia colombiana de etiquetado para electrodomésticos,
haciendo hincapié en el proceso de reglamentación de la misma, como un paso previo a la
normatividad de eficiencia energética para vehículos.
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Fase III. Comparación Variables.

Con la información recopilada se realizó un comparativo de las políticas asociadas con
etiquetado vehicular orientado a la eficiencia energética y reducción de emisiones. En esta etapa
se diferenció cómo fue el proceso de etiquetado, los aspectos más sobresalientes, las ventajas de
las políticas de etiquetado implementadas en cada país y los avances y/o retrasos en el etiquetado
vehicular en Colombia comparado con los países de referencia en la Unión Europea, Norte
América y Latinoamérica. Además, se recopiló la información disponible a nivel internacional
sobre la elaboración de las pruebas de consumo de combustible con el fin de formular
recomendaciones óptimas la elaboración de los ensayos en el territorio colombiano.
Se presentó una comparación para 5 automóviles: un (1) modelo de cinco (5) marcas distintas,
se constató el reporte de combustible y emisiones emitido por la página web propia de la marca,
la información suministrada por los concesionarios colombianos y la etiqueta vehicular emitida
mediante las dos metodologías existentes: estadounidense y europea. Esto permitió conocer la
situación actual colombiana y la información de consumo de combustible y emisiones GEI
disponible para los usuarios.

Fase IV. Presentación de la propuesta para Colombia

Una vez recopilada la información respecto a etiquetado vehicular, consumo de combustible y
emisiones, en esta fase se propuso una etiqueta de eficiencia vehicular para Colombia basada en
la valoración de las experiencias internacionales de etiquetado vehicular en pro de la eficiencia
energética y reducción de emisiones. La propuesta de etiqueta vehicular colombiana comprendió
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los ítems mínimos que debería contener, recomendaciones para la elaboración de ciclos de
prueba para la determinación de consumo de combustible y emisiones GEI y recomendaciones
para el proceso de implementación en Colombia a nivel institucional.
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2.Capítulo II

2.1. Marco conceptual

Para un mejor entendimiento del presente proyecto, se presentan a continuación las
definiciones teóricas relacionadas con el etiquetado vehicular:


Certificado de conformidad: documento expedido por el fabricante y por el que se certifica
que un vehículo perteneciente a la serie del tipo homologado cumple todos los actos
reglamentarios en el momento de su fabricación; es decir, dicho documento certifica que un
vehículo es completamente conforme con el tipo homologado descrito en el certificado de
homologación y la tarjeta de características respectivas (Consejo de las Comunidades
Europeas, 1970).



Combustible: toda sustancia natural o artificial, en estado sólido, líquido o gaseoso que,
combinada con el oxígeno produzca una reacción liberando energía con desprendimiento de
calor (Universidad de la República, 2016).



Consumo oficial de combustible: el consumo de combustible homologado, por la autoridad
responsable de la homologación según lo dispuesto en la Directiva 80/1268/CEE, y
mencionado en el anexo III de la Directiva 70/156/CEE, y adjunto al certificado de
homologación CE o que figure en el certificado de conformidad. En caso de que se agrupen
en un modelo distintas variantes o versiones, el valor dado al consumo de combustible del
modelo se basará en la variante o versión que tenga el consumo oficial de combustible más
elevado dentro del grupo (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).
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Emisiones oficiales específicas de CO2: medidas de conformidad con lo dispuesto en las
directivas, que se adjunten al certificado de homologación CE o figuren en el certificado de
conformidad. En caso de que se agrupen en un modelo distintas variantes o versiones, los
valores de CO2 dados para el modelo se basarán en la variante o versión que tenga las
emisiones oficiales de CO2 más elevadas dentro del grupo (Parlamento Europeo y Consejo,
1999).



Etiqueta de consumo de combustible: la etiqueta que contiene información al consumidor
sobre el consumo oficial de combustible y las emisiones oficiales específicas de CO2 del
vehículo (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Euro: Las denominadas normas Euro (categorías de contaminantes) fijan los valores límite de
las emisiones contaminantes de los vehículos nuevos. En la fiscalidad de un vehículo, las
emisiones de gases contaminantes tienen un papel muy importante porque el tipo impositivo
depende también de la clasificación que establecen las diferentes normas Euro. El código
indicado en el permiso de circulación ofrece información sobre el nivel de emisión de
contaminantes del vehículo (NGK, 2017).



Gas de efecto invernadero GEI: Gases integrantes de la atmósfera, de origen natural
y antropogénico, que absorben y emiten radiación en determinadas longitudes de ondas del
espectro de radiación infrarroja emitido por la superficie de la Tierra, la atmósfera, y las
nubes. Esta propiedad causa el efecto invernadero. El vapor de agua (H2O), dióxido de
carbono(CO2), óxido nitroso (N2O), metano (CH4), y ozono (O3) son los principales gases de
efecto invernadero en la atmósfera terrestre. Además, existe en la atmósfera una serie de
gases de efecto invernadero totalmente producidos por el hombre, como los halocarbonos y
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otras sustancias que contienen cloro y bromuro, de las que se ocupa el Protocolo de Montreal
(GreenFacts, 2016).


Guía del consumo de combustible: la recopilación de los datos oficiales de consumo de
combustible y emisiones oficiales específicas de CO2 para cada modelo disponible en el
mercado de turismos nuevos (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Impresos de promoción: el conjunto de impresos utilizados para la comercialización,
publicidad y promoción de vehículos entre el público en general. Este concepto abarca, como
mínimo, los manuales técnicos, los folletos, los anuncios en periódicos, las revistas, la prensa
especializada y los carteles (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Marca: la denominación comercial del fabricante que aparece en el certificado de
conformidad y en los documentos de homologación (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Modelo: la descripción comercial de la marca, tipo y, en su caso, variante y versión del
vehículo de turismo (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Norma de Calidad del Aire o Nivel de Inmisión: Es el nivel de concentración legalmente
permisible de sustancias o fenómenos contaminantes presentes en el aire, establecido por el
Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, con el fin de preservar la buena
calidad del medio ambiente, los recursos naturales renovables y la salud humana
(MinAmbiente, 2010).



Punto de venta: un lugar, como un local de exposición de automóviles o un espacio abierto
en el que se expongan turismos nuevos o se ofrezcan a la venta o en arrendamiento
financiero. Se incluyen en la definición las ferias comerciales, donde se presenten turismos
nuevos (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).
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Homologación: Acto por el cual un país hace constar que un tipo de vehículo se ajusta las
disposiciones técnicas de las directivas específicas y ha pasado los controles previstos en el
certificado de homologación (Consejo de las Comunidades Europeas, 1970).



Tipo, variante y versión: los vehículos diferenciados de una marca determinada declarados
por el fabricante, conforme se define en el Certificado de Homologación del anexo II.B de la
Directiva 70/156/CEE, e identificados distintivamente por caracteres alfanuméricos de tipo,
variante y versión (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Turismo: cualquier vehículo de motor de la categoría M1 definido en el anexo II de la
Directiva 70/156/CEE, es decir vehículos destinados al transporte de personas que tengan,
además del asiento del conductor, ocho plazas sentadas como máximo (Consejo de las
Comunidades Europeas, 1970) y que corresponda al ámbito de aplicación de la Directiva
80/1268/CEE, ésta última dicta los estándares para la determinación del consumo de
carburante y sólo aplica para vehículos de categoría M1 equipados con motor de combustión
interna (Consejo de las Comunidades Europeas, 1980). Quedarán excluidos los vehículos
incluidos en el ámbito de aplicación de la Directiva 92/61/CEE, es decir vehículos de motor
de dos o tres ruedas (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Turismo nuevo: cualquier automóvil de turismo que no se haya vendido previamente a una
persona que lo haya comprado con una finalidad que no sea la de venderlo o suministrarlo
(Parlamento Europeo y Consejo, 1999).



Vehículo: Motor destinado a circular en carretera, con o sin carrocería, con cuatro ruedas
como mínimo y una velocidad máxima por construcción superior a 25 kilómetros por hora.
Se exceptúan los vehículos que se desplacen sobre raíles y los tractores y máquinas agrícolas
(Parlamento Europeo y Consejo, 1999).
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2.2. Antecedentes

Estados Unidos.

En mayo de 2011, la Agencia Federal de Protección Ambiental EPA, por sus siglas en inglés,
y la Administración Nacional de Seguridad del Tráfico en las Carreteras NHTSA, por sus siglas
en inglés, finalizaron el más grande rediseño de las etiquetas de eficiencia de combustible desde
que éstas se introdujeron hace 35 años (OTAQ, 2011).
Las etiquetas recalcan los beneficios de la histórica regulación para eficiencia de combustible
y emisiones de gas de efecto de invernadero para vehículos de pasajeros y camiones ligeros, la
cual fue adoptada por la EPA y DOT bajo la administración de Obama en el año 2010,
trabajando en conjunto con una gran variedad de grupos interesados: “Proposed Rule for
Revisions to the Fuel Economy Label for 2012 Model Year”. Esta regulación, la cual incluye
aumento en la eficiencia para vehículos modelo de los años 2012 al 2016, resulta en un ahorro de
1.8 billones de barriles de petróleo durante la vida del programa, a la vez que le ahorrará $3,000
al consumidor promedio (OTAQ, 2011).
Las etiquetas re-diseñadas de eficiencia de combustible y el medio ambiente proveen al
público nueva información sobre la eficiencia de combustible, el uso de energía, los costos de
combustible y los impactos ambientales de los vehículos. Por primera vez, puntuaciones
comprables de eficiencia de combustible y aspectos ambientales estarán disponibles para todos
los vehículos nuevos, incluyendo vehículos de tecnología avanzada tales como vehículos
eléctricos. Comenzando con vehículos modelo del año 2013, las mejoradas etiquetas de
eficiencia de combustible deben estar adheridas a todo vehículo de pasajeros y camión nuevo –
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tanto vehículos convencionales que funcionan a base de gasolina como vehículos de “nueva
generación,” tales como vehículos híbridos enchufables y vehículos eléctricos. En su momento
los fabricantes de vehículos tuvieron la posibilidad de adoptar, de manera voluntaria, las nuevas
etiquetas para vehículos modelo año 2012 (OTAQ, 2011).

Comunidad Europea.

La Directiva 1999/94/CE tiene por objeto garantizar que se proporcione a los consumidores
información relativa al consumo de combustible y a las emisiones de CO2 de los turismos nuevos
que se pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en la Comunidad para que
los consumidores puedan elegir con fundamento.
Por lo tanto, mediante dicha directiva se creó una etiqueta de consumo de combustible para
todos los turismos nuevos que se exponen en los puntos de venta, dicha etiqueta debe incluir
información sobre el consumo de combustible y las emisiones específicas de CO2 que se hayan
determinado de acuerdo con las normas armonizadas y los métodos establecidos por la Directiva
80/1268/CEE del Consejo, de 16 de diciembre de 1980, relativa a las emisiones de dióxido de
carbono y al consumo de combustible de los vehículos de motor (Parlamento Europeo y Consejo,
1999).
En la Directiva se considera que es necesario proporcionar información normalizada
suplementaria sobre el consumo de combustible y las emisiones específicas de CO2 de todas las
versiones del mercado de automóviles nuevos de forma adecuada, tanto en el punto de venta
como a partir de organismos designados en cada Estado miembro; ya que dicha información
puede ser útil para los consumidores que formulan su decisión de compra antes de entrar en el
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local de exposición o que optan por no acudir a los servicios de un concesionario ni visitar una
sala de exposición a la hora de adquirir un turismo (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).
Además se considera importante informar a los clientes potenciales, en el punto de venta, de
cuáles son los modelos de turismo disponibles en dicho punto de venta, con mejor rendimiento
en cuanto al combustible; y que todos los impresos de promoción, así como cualquier otro
material de promoción asimilable, utilizado en la comercialización de nuevos turismos, debería
incluir los datos de consumo de combustible y de las emisiones de CO2 correspondientes a los
modelos de turismo en cuestión (Parlamento Europeo y Consejo, Directiva 1999/94/CE, 1999).

Latinoamérica.

Chile

En 2010, se realiza el primer Global Fuel Economy Initiative GFEI study, focalizado en:
Economía de Combustible FE y línea base de emisiones vehiculares, etiquetado de economía de
combustible y una propuesta de política para Economía de Combustibles FE y bajas emisiones.
(Fernández, 2014)
En 2010 se presenta un reporte del “Seguimiento ambiental del mercado automotriz chileno
CO2/FE”. En diciembre de 2010 se genera un acuerdo entre los Ministerios de Transporte, Medio
Ambiente y Energía con la Asociación de Importadores de Vehículos ANAC para desarrollar el
Etiquetado de Eficiencia de Combustible (Fernández, 2014).
Como parte de la estrategia nacional de energía, se desarrolló la "Etiqueta de Eficiencia
Energética" desarrollada por los Ministerios de Energía, Transportes y Telecomunicaciones y
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Medio Ambiente, en conjunto con Asociación Nacional Automotriz de Chile (ANAC). Este
rotulado, inédito en Latinoamérica, entrega información sobre el consumo energético y
emisiones, en todos los vehículos livianos de pasajeros y de uso particular y de menos de 2700
kg, otorgando a las personas la posibilidad de tomar una decisión informada al momento de
comprar un nuevo automóvil. (Ministerio de Medio Ambiente Chileno, 2013) En un inicio el
etiquetado fue voluntario hasta 2012, volviéndose obligatorio desde febrero de 2013 (Fernández,
2014).

Uruguay

El etiquetado en el Transporte se implementó en el 2013 con la Norma UNIT 1130:2013
como parte de la implementación del Programa de Normalización y Etiquetado de Eficiencia
Energética en Uruguay iniciado en 2006 con el objetivo de promover y contribuir al
fortalecimiento y consolidación del mercado de valoración de la Eficiencia Energética en los
usuarios finales de energía mediante la implementación de un Programa de Normas y Etiquetas
de Eficiencia Energética para productos y equipos de consumo energético y edificaciones cuyo
propósito es difundir información acerca los niveles de eficiencia energética de los equipos
energéticos (MIEM Uruguay, 2014).
En 2015, El Ministerio de Industria, Energía y Minería de Uruguay MIEM realizó el taller
"Intercambio Chile – Uruguay. Etiquetado vehicular: legislación, control y certificación",
organizado en el marco del Proyecto de Actividades Específicas en el Exterior (PAEE) del
Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile. En esta nueva actividad de Cooperación Sur‐Sur
entre ambos países especialistas chilenos compartieron experiencias técnicas y de política para la
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implementación del sistema de etiquetado vehicular en su país. El taller tuvo lugar en la
Dirección Nacional de Energía del MIEM los días 1° y 2 de setiembre (Cooperación SUR-SUR,
2015).
Dado el importante incremento en la cantidad de vehículos livianos en Uruguay, se aceleran
los proyectos vinculados con la eficiencia energética. En ese sentido, ya existe una normativa de
eficiencia energética en autos livianos, desarrollada en el marco del comité con UNIT 20122013, y la idea planteada en el Taller "Intercambio Chile-Uruguay. Etiquetado vehicular:
legislación, control y certificación" del 2015 fue incorporar esa normativa en el Sistema
Nacional de Etiquetado (Presidencia de la República de Uruguay, 2015).

Brasil

El Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior por medio del Instituto Nacional
de Metrología, Normalización y Calidad Industrial-Inemtro y con el fin de garantizar la
eficiencia energética para los pasajeros de vehículos ligeros y comerciales ligeros introdujo en el
Programa Brasilero de Etiquetado PBE la etiqueta vehicular (Inmetro, 2008).
Mediante el Decreto n.º 391, de 04 de noviembre de 2008 se establecen los criterios para la
evaluación de conformidad voluntaria para vehículos de pasajeros ligeros y comerciales ligeros
con motores de ciclo Otto que se venden en el país con un enfoque de eficiencia energética a
través del mecanismo de etiquetado. Esto con el fin de aumentar la eficiencia energética de los
vehículos., teniendo en cuenta los requisitos de la ABNT NBR 7024:2006 (Inmetro, 2008). La
“Metodología de declaración de datos de consumo vehicular” del Inmetro deroga la NBR
7024:2016 por la NBR 7024: 2010, ésta última tiene como objetivo establecer un método de
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ensayo para medir el consumo de combustible de vehículos livianos en ciudad y en carretera
(Asociación Brasileña de Normas Técnicas, 2010).

México

En países como EEUU y Unión Europea se informa puntualmente sobre la eficiencia y
emisiones contaminantes de los vehículos, pero en el caso de México, no se ha introducido un
etiqueta vehicular, en su lugar se trabajó en la introducción de una norma que fijara los
estándares de consumo de combustible y emisiones directamente a los fabricantes (Olivares,
2016).

Colombia

Resolución N° 41012 de 2015

Colombia representada por el Ministerio de Minas y Energía cuenta con el Reglamento
Técnico de Etiquetado RETIQ expedido mediante Resolución N° 41012 de2015, el cual tiene por
objeto establecer medidas tendientes a fomentar el Uso Racional y Eficiente de la Energía –
URE, en productos que usan Energía Eléctrica y Gas Combustible, mediante el establecimiento y
uso obligatorio de etiquetas que informen sobre el desempeño de los equipos en términos de
consumo energético e indicadores de eficiencia (MinMinas, 2015). Dentro de los productos
objeto de dicho Reglamento están aquellos productos destinados a:


Acondicionamiento de aire
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Refrigeración



Balastos para iluminación



Fuerza motriz (motores eléctricos)



Lavado de Ropa



Calentadores



Gasodomésticos para la cocción de alimentos
Aunque dicho reglamento especifica las características de la etiqueta energética para los

productos anteriormente mencionados, a la fecha no dispone de ninguna normativa para
etiquetado vehicular en Colombia.

Estudios Adelantados

Estudio de tecnologías disponibles para incentivar el uso del gas combustible en el sector
transporte. Universidad Nacional de Colombia – Unidad de Planeación Minero energética
UPME

El protocolo expuesto en este documento establece las pautas sobre la manera en que se deben
realizar las mediciones en emisiones y consumo de combustible en pruebas en ruta para
vehículos de combustión interna convencional (ciclo diésel y ciclo Otto). El protocolo está
diseñado para la evaluación de los vehículos del estudio del contrato suscrito con la UPME para
tecnologías de combustión interna que hacen uso de gas natural vehicular (GNV) y Gas Licuado
de Petróleo (GLP) como combustible. Por medio de la metodología planteada es posible
determinar los niveles de opacidad, presión, temperatura, conteo de partículas, material
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particulado, emisiones (Monóxido de Carbono – CO, Hidrocarburos Totales – THC, Metano –
CH4, Óxidos de Nitrógeno - NOx) y consumo de combustible del vehículo bajo condiciones
específicas y controladas dentro de las pruebas. Mediante el estudio, se establecieron a manera
comparativa las diferencias a nivel de eficiencia energética, impacto ambiental y desempeño
técnico a partir del uso de diferentes tipos de combustible y tecnologías (Universidad Nacional
de Colombia, 2014).

2.3. Marco Teórico

El reto de cero emisiones de carbono y de consumo nulo de energía en edificios, también se
traslada al transporte. La movilidad sostenible, al igual que la arquitectura sostenible, aspira a un
modelo de transporte que responda a las necesidades sociales, económicas y ambientales de la
sociedad, sin que por ello se perjudique al medioambiente. La hoja de ruta o el plan de acción es:
conocer el consumo de energía, establecer unos indicadores a través de la etiqueta energética de
vehículos, y finalmente investigar, desarrollar y ofrecer vehículos de combustibles y tecnologías
alternativas (Yuste, 2016).

Etiqueta.

Según el Ministerio de Energía Chileno (2012), la Etiqueta de Consumo Energético es un
diagrama que contiene información respeto a:


Consumo de combustible de un vehículo en ciudad, carretera y mixto.
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Además, proporciona información sobre las emisiones de CO2, principal gas de efecto
invernadero considerado el responsable del cambio climático, problema que afecta a todos.

En la Figura 3 se muestra a continuación la etiqueta adoptada por el Gobierno de Chile para la
presentación de la eficiencia energética de los vehículos livianos (Ministerio de Energía Chileno,
2012):

Figura 3. Contenido de la etiqueta.
Fuente: Ministerio de Energía, G. (2012). Etiqueta de Consumo Energético para vehículos livianos. Obtenido de
Ministerio de Energía: www.consumovehicular.cl

La información acerca del rendimiento de combustible del vehículo, tanto en ciudad, carretera
y mixto, expresado en kilómetros por litro (km/l); y las emisiones de CO2 que presenta,
expresadas en gramos por kilómetro (g/km), es referencial y es proporcionada por el Centro de
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Control y Certificación Vehicular (3CV) del Ministerio de Transporte para el caso de Chile. Esta
información es constatada en el proceso de homologación del vehículo a través de pruebas de
laboratorio realizadas bajo determinadas condiciones de conducción. Por lo anterior, el
rendimiento efectivamente obtenido por cada conductor depende de sus hábitos de conducción y
de la frecuencia con la que realiza la mantención de su vehículo. También influyen en el
rendimiento del vehículo las condiciones ambientales y geográficas (Ministerio de Energía
Chileno, 2012).
La etiqueta de consumo energético es importante porque contiene información oficial y
confiable respecto a los valores de referencia de consumo de combustible y emisiones de CO2 de
los vehículos nuevos (Ministerio de Energía Chileno, 2012). Para la obtención de dichos valores
son necesarios los procesos de homologación de los vehículos, es decir, la confrontación de las
especificaciones técnico mecánicas, ambientales, de pesos, dimensiones, comodidad y seguridad
con las normas legales vigentes para su respectiva aprobación (MinTransporte, 2002), este
proceso incluye pruebas para determinar el consumo de combustible y las emisiones
contaminantes de vehículos a motor, ítems que se enmarcan a continuación:
Basándose en estudios del consumo de combustible y las emisiones contaminantes de los
vehículos livianos, se entrega a los usuarios de la etiqueta de consumo energético información de
calidad, que les permita comparar vehículos bajo los mismos parámetros. Considerar el
rendimiento del vehículo y sus emisiones GEI en la evaluación de compra de un automóvil, no
sólo permite ahorrar dinero, sino que, además, permite contribuir al mejoramiento de la calidad
de aire que respiramos y a reducir el efecto invernadero (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
A nivel internacional existen un número importante de países que cuentan con normas de
etiquetado en vehículos y la evaluación ha sido positiva ya que ha generado, por el lado de la
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demanda una preferencia de los consumidores hacia vehículos más eficientes y por el lado de la
oferta la entrada de nuevos vehículos con condiciones de eficiencia superiores (MIEM Uruguay,
2014).
La publicación de información acerca de la eficiencia energética de los vehículos disponibles
en el mercado es una práctica cada vez más común en el mundo, ya que constituye una
herramienta adicional para ayudar al consumidor a la adquisición de vehículos más eficientes y,
por ende, que emiten menos emisiones de gases de efecto invernadero (INECC, 2016).
Entre los países que han llevado a cabo este tipo de prácticas se encuentran los Estados
Unidos, algunos países latinoamericanos como Brasil y Chile y gran parte de los miembros de la
Comunidad Europea, los estados miembros de la CE deben portar una etiqueta obligatoria con
eficiencia de combustible y emisiones de CO2, sin embargo algunos países como Austria
Bélgica, Dinamarca, Países Bajos, Portugal , España y Reino Unido han incursionado en
introducir un sistema de clasificación de eficiencia energética provisto de bandas de colores de la
A-G, siendo A las clase más eficiente y G la menos eficiente (Gärtner, 2005).
Los resultados que han mostrado los países participantes de la Comunidad Europea en un
período de 5 años (1998 a 2002) son: la disminución de emisiones de dióxido de carbono, una
mejora en la eficiencia de los vehículos nuevos y un cambio en la composición del parque
vehicular (INECC, 2016). Según Gärtner (citada en INECC, 2005) Como ejemplo de las
experiencias en Europa, se tiene que los resultados de una encuesta levantada a través de la
página Internet de los diferentes clubes automotrices de los países miembros de la Unión
Europea mostraron que, de una muestra de 7168 encuestados, el 25% estaría dispuesto a escoger
una categoría diferente de vehículo(Small Sport Utility Vehicle SUVs, Autos Familiares, Pick
up, Small Family Cars, Mini Cars, Executive Cars, etc.) debido a su contaminación y consumo
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de gasolina. En Italia se mostró que sería el 45% quienes lo harían y el 20% en Países Bajos y
Suecia. El 40% de los encuestados consideraría un modelo más eficiente dentro de la misma
categoría del que ya tienen.

Motores de combustión interna.

Según el SENA (2011) un motor de combustión interna basa su funcionamiento, como su
nombre lo indica, en el quemado de una mezcla comprimida de aire y combustible dentro de una
cámara cerrada o cilindro, con el fin de incrementar la presión y generar con suficiente potencia
el movimiento lineal alternativo del pistón. Este movimiento es transmitido por medio de la biela
al eje principal del motor o cigüeñal, donde se convierte en movimiento rotativo, el cual se
transmite a los mecanismos de transmisión de potencia: caja de velocidades, ejes, diferencial,
etc., y finalmente a las ruedas, con la potencia necesaria para desplazar el vehículo a la velocidad
deseada y con la carga que se necesite transportar. Mediante el proceso de la combustión
desarrollado en el cilindro, la energía química contenida en el combustible es transformada
primero en energía calorífica, parte de la cual se transforma en energía cinética, es decir
movimiento, la que a su vez se convierte en trabajo útil aplicable a las ruedas propulsoras; la otra
parte se disipa en el sistema de refrigeración y el sistema de escape, en el accionamiento de
accesorios y en pérdidas por fricción. La Figura 4 ilustra las partes de un motor de combustión
interna.
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Figura 4. Motor de combustión interna
Fuente: Arango, J. (2016). Motores de Combustión Interna. Motores de Combustión Interna. Bogotá: Universidad
Nacional de Colombia.

Según el SENA (2011) la mayoría de los motores de combustión interna trabajan con base en
un ciclo de cuatro tiempos, cuyo principio es el ciclo termodinámico de Otto (con combustible
gasolina o gas) y el ciclo termodinámico de Diésel (con combustible ACPM.). El ciclo consiste
en dos carreras ascendentes y dos carreras descendentes del pistón. Cada carrera coincide con
una fase del ciclo de trabajo y recibe el nombre de la acción que se realiza en el momento, así:
admisión, compresión, expansión y escape como se muestra en la Figura 5:

Figura 5. Ciclo de operación de un motor de cuatro tiempos.
Fuente: Heywood, J. (1988). Internal combustion engine fundamentals. New York: McGraw-Hill.
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El rendimiento térmico del motor indica la eficacia del motor, se expresa como la relación
entre el trabajo mecánico que obtenemos del motor y la cantidad de calor producida en la
combustión. Los motores Diésel alcanzan un rendimiento que no supera el 45% en condiciones
de trabajo óptimas, mientras que los de gasolina tienen un rendimiento aún más pobre, no
alcanzando valores del 35% (CATEDU, 2017).

Ciclo Otto.

Según CATEDU (2017) el proceso de un ciclo Otto se inicia con la mezcla homogénea de
gasolina y aire fuera de la cámara de combustión en un elemento llamado carburador. La mezcla
obtenida se hace llegar a dicha cámara, donde es comprimida. La combustión se inicia por un
sistema de encendido externo al motor (bujía) de control temporizado. En el interior del cilindro
se inflama y quema la mezcla de aire y gasolina. El calor generado por la combustión provoca un
incremento en la presión de los gases, previamente comprimidos originando un trabajo mecánico
a través del pistón, la biela y el cigüeñal. Los gases quemados son expulsados por el tubo de
escape y son sustituidos por una nueva porción de mezcla tras cada carrera de combustión, todo
ello se produce según el principio de los cuatro tiempos.
En los automóviles de ciclo Otto antiguos, la mezcla de aire y gasolina se producía en el
carburador, aunque en la actualidad, un inyector colocado inmediatamente antes de la válvula de
admisión es el encargado de suministrar la mezcla antes de que la válvula se abra (CATEDU,
2017).
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Ciclo Diésel.

Según CATEDU (2017) una de las principales características de este tipo de motores es
carecer de sistema de encendido. Es decir, no tienen bujías, ya que el combustible, gasoil, se
inflama espontáneamente al ser inyectado a presión en el cilindro lleno de aire a muy alta
temperatura tras haber sido comprimido, superior a la de autoignición del gasoil.
El mayor problema en los motores de encendido por chispa es evitar que se produzca
autodetonación por compresión. Por su parte en los motores diésel se procura provocarla
anticipadamente. Por ello en los motores de gasolina la relación de compresión no debe
sobrepasar ciertos valores (8:1), mientras que en los motores diésel se alcanzan valores mucho
más elevados, de hasta 22:1, para garantizar un arranque satisfactorio. Debido a que los motores
diésel alcanzan estos valores de presión tan elevados, son más pesados, más robustos y de
mayores dimensiones que los de gasolina. Ello hace que su vida media sea significativamente
más larga, aunque también son más caros (CATEDU, 2017).

Combustibles.

Actualmente son diversos los combustibles utilizados para la propulsión de los vehículos,
éstos combustibles determinan el funcionamiento del motor y están ligados al consumo del
mismo y las emisiones contaminantes que emiten. En la Tabla 1 se exponen los carburantes
comercializados en el mundo, permitiendo realizar una comparación entre los combustibles
convencionales y los alternativos en lo que respecta a materias primas, gasto calórico, problemas
de mantenimiento y seguridad energética.

Biodiésel

Propano (LGP)

Gas Natural
Comprimido
(CNG)

40-55
N/A
73,9
316

97%-100%
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(°C)
Temperatura de
ignición espontánea
(°C)
149

100 a 170

N/A

48-65

Líquido
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B100

454

-73 a -101

105
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N/A
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N/A
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Líquido
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N/A
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gal de gasolina.
de gasolina. 6,06
6,38 lb o 139,30
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ft3 de CNG tiene tiene el 100% de
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gal de diésel.

Reservas
subterráneas o
biogas
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Gas natural,
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Gas natural,
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porcentajes de
energía eólica y
solar

Electricidad
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110

0-54
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80,5 KJ/gal para
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AFDC. (24 de 01 de 2017). Alternative Fuels Data Center. Obtenido de EERE:
http://www.afdc.energy.gov/fuels/fuel_comparison_chart.pdf
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N/A

N/A
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utilizados según
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lubricantes
una mezcla de
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alta presión
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Problemas de
requieren
prácticas son
porcentaje. La
construcción de
mantenimiento
inspección y
muy similares, si
lubricidad se
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certificación
no idénticas, a
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vehículo debe
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las de las
respecto al
funcionar según
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combustible
un calendario
convencionales
diesel
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una menor
presión en el
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Etanol es
producido
Es producido
CNG es
CNG es
domésticamente.
domésticamente, Aproximadament
producido
producido
E85 reduce el
Impactos de seguridad
Fabricada
Fabricada
renovable y
e la mitad del domésticamente domésticamente
uso del petróleo
energética
usando petróleo usando petróleo reduce el uso del LPG es derivado del gas natural y del gas natural y
en un 70% y el
petróleo en un
del petróleo
biogas
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95%.
renovable
renovable
uso del petróleo
en 6,3%.
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de energía de 1
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93% de energía
1 gal de diésel
1 gal de propano
de un galón de
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Grasas y aceites
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petróleo o
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de gas natural
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Tabla 1
Comparación de propiedades de los combustibles
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Según el Office of Transportation & Air Quality OTAQ (2011) de acuerdo al tipo de
combustible, los vehículos se clasifican en diferentes tipos:
1) Vehículos de combustión interna
2) HVs. Vehículos híbridos
3) EVs. Vehículos eléctricos
4) FFVs. Vehículos de combustible flexible
5) FCVs. Vehículos de celdas de hidrógeno
6) CNGs. Vehículos de gas natural

Vehículos de combustión interna (gasolina y diésel).

El primer automóvil con motor de combustión interna fue creado por Karl Friedrich Benz en
1886. Su motor reacciona a través de un comburente, normalmente el oxígeno del aire,
produciéndose una combustión dentro de los cilindros. Mediante dicha reacción exotérmica,
parte la energía del combustible es liberada en forma de energía térmica que, mediante un
proceso termodinámico, se transforma parcialmente en energía mecánica. Actualmente, los
combustibles más utilizados son los derivados del petróleo y el gas natural como la gasolina o el
diésel. Aunque existen otros tipos de combustibles que son utilizados como los biocombustibles:
bioetanol o biodiesel (Enchúfate al Campus, 2015).
Ventajas:
a) Posibilidad de obtener grandes potencias.
b) Gran autonomía de funcionamiento debido a que se alimentan de hidrocarburos.
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Desventajas:
a) Transformación mayoritaria del combustible en calor, ya que un Diésel de última
generación aprovecha el 43% de ese combustible para transformarlo en potencia
mecánica, disipando el resto como calor.
b) En el motor de gasolina, el aprovechamiento es menor, 25% solamente.

HEVs. Vehículos híbridos eléctricos.

En 1966 en el congreso de EE.UU. se recomendó el uso de coches eléctricos para reducir
dicha contaminación. Pero fue el ingeniero Victor Wouk quien dijo que, el futuro no estaba en el
motor eléctrico, sino en el híbrido gasolina/eléctrico. Aunque su idea no fue muy aceptada, poco
a poco fue haciéndose una realidad. Un coche híbrido es un vehículo que utiliza dos tipos de
energía diferentes para funcionar. Por lo general, los coches híbridos suelen tener un motor de
gasolina y un motor eléctrico. La mayoría de los vehículos híbridos suelen tener un dispositivo
que detecta cuando la demanda de combustible es mínima, cambiando el consumo de
combustión al eléctrico para ahorrar en su consumo (Enchúfate al Campus, 2015).
Existen 2 tipos de vehículos híbridos:
1) Hibrido paralelo: Los vehículos híbridos-eléctricos (VHEs) combinan las ventajas de los
motores de gasolina con los motores eléctricos y se pueden configurar para diferentes
objetivos, como mejorar el ahorro de combustible, aumentar su fuerza, o proveer fuerza
adicional para el uso los componentes electrónicos (EPA & EERE, 2014). El vehículo usa el
motor térmico como principal fuente de energía mientras que el motor eléctrico se guarda
para aportar potencia a las arrancadas en vacío y aceleraciones.
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2) Híbridos enchufables o plug-in (PHEVs por sus siglas en inglés), son híbridos con baterías de
alta capacidad que pueden ser recargadas con un enchufe eléctrico o una estación de recarga.
PHEVs pueden guardar suficiente electricidad de la toma de corriente para reducir así su
consumo de petróleo en condiciones típicas de manejo (EPA & EERE, 2014).
a) Híbridos enchufables paralelos o combinado: En este tipo de sistema los dos motores
funcionan de forma combinada, usándose el motor eléctrico cuando se necesite o se
utilicen velocidades bajas mientras que el motor de gasolina o diésel se usa en altas
velocidades reutilizando la energía generada por el motor térmico para recargar el sistema
de batería eléctrica.
b) Híbridos enchufables o en serie: Se caracteriza por ser impulsado sólo por el motor
eléctrico y en momentos puntuales, se activa un generador alimentado por un motor de
gasolina o diésel que aporta electricidad al motor eléctrico. La Figura 6 ilustra un
PHEVs:

Figura 6. Vehículo híbrido enchufable
Fuente: http://www.fueleconomy.gov/feg/esphevtech.shtml
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Ventajas:
a) Mayor eficiencia en cuanto al consumo de combustibles.
b) Reducción de gases contaminantes, debido a su bajo consumo.
c) Menor ruido que un motor gasolina.
d) Potencia par más igualada y elevada.
e) Posibilidad de recuperar energía.
f) Mayor autonomía y recarga más rápida, respecto al vehículo eléctrico.
Desventajas:
a) Toxicidad de las baterías que montan.
b) Recursos escasos para su fabricación.
c) Pesan más que un vehículo tradicional, con la consecuencia de un gasto mayor de energía
para moverse.
d) Son más caros y difíciles de reparar.

EVs. Vehículos eléctricos.

Este automóvil fue uno de los primeros en desarrollarse, hasta el punto que existieron antes
que los motores de combustión interna. Entre 1832-1839 Robert Anderson, inventó el primer
vehículo eléctrico puro. Un coche eléctrico es movido por un motor eléctrico en lugar de un
motor de gasolina o diésel. El funcionamiento del coche eléctrico consiste en lo siguiente: En
primer lugar, el acelerador está conectado a dos potenciómetros con resistencias variables, estos
potenciómetros toman energía de la batería y se la trasmiten al controlador, según la intensidad
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requerida. Esta energía recogida por el controlador es enviada al motor que pone en marcha el
vehículo (Enchúfate al Campus, 2015).
Las diferencias más palpables entre uno de combustión interna son:
a) El motor de gasolina es reemplazado por un motor eléctrico.
b) El motor eléctrico recibe su potencia de un controlador.
c) El controlador recoge la potencia de un conjunto de baterías.
Algunas ventajas de los vehículos eléctricos son:
a) Diversidad de fuentes energéticas.
b) Emisiones casi nulas.
c) Alta eficiencia.
Y algunas desventajas son:
a) Poca autonomía.
b) Poca oferta comercial.
c) Son más costosos, aunque su manutención no es elevada.
d) Requieren una infraestructura adecuada (puntos de carga), para que los usuarios tengan
una movilidad decente.
Actualmente, la mayoría de los países desarrollados y miembros de la OCDE están
potenciando políticas de apoyo y fomento a EVs para mejorar la eficiencia energética, reducción
de emisiones de CO2 y reducción de la dependencia energética del exterior. Según Morales
(2014) el Gobierno de Estados Unidos ha sido el pionero en esta materia con la Zero Emision
Vehicle Mandatory (1990) donde se debe garantizar vehículos con emisiones de 0 gr de CO2. En
la actualidad casi todos los fabricantes de automóviles han incluido en sus líneas de producción
EVs. A nivel mundial, los países que más se destacan en su adopción son: Estados Unidos, los
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países europeos, Japón y China. En la Figura 7, se aprecia las ventas de EVs durante los años
2012 y 2013.

Figura 7. Ventas vehículos eléctricos en el mundo para 2012 y 2013
Fuente: Morales, B. (2014). Modelo de masificación de vehículos eléctricos en Bogotá D.C. Obtenido de
Universidad Nacional de Colombia: http://www.bdigital.unal.edu.co/48580/1/73575424.2015.pdf

Según Morales (2014) respecto a las proyecciones de ventas de vehículos eléctricos a nivel
mundial, las estimaciones más optimistas apuntan a que las ventas de vehículos eléctricos en el
mundo pueden estar entre el 8 % y el 10 % del mercado mundial en el año 2020, mientras que las
más conservadoras las sitúan entre el 2 % y el 4 %. En horizonte 2020, los fabricantes de
automóviles tienen unos objetivos de producción en torno al millón y medio de EVs, cifra muy
alejada de los casi siete millones que se desprenden de los planes de desarrollo del EVs de los
gobiernos de las principales economías mundiales como se aprecia en la Figura 8.
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Figura 8. Proyección de unidades vendidas gobierno e industria de EVs.
Fuente: OCDE citado en Morales, B. (2014). Modelo de masificación de vehículos eléctricos en Bogotá D.C.
Obtenido de Universidad Nacional de Colombia: http://www.bdigital.unal.edu.co/48580/1/73575424.2015.pdf

FFVs. Vehículos de combustible flexible.

Los vehículos de combustible flexible (FFVs por sus siglas en inglés) están diseñados para
funcionar con gasolina o mezclas de gasolina-etanol de hasta un 85% de etanol (E85). De no ser
por algunas modificaciones en la máquina y el sistema de combustión, son idénticos a los
vehículos que funcionan solo con gasolina. Los FFVs se han fabricado desde los noventas, y hay
más de cien modelos disponibles hoy en día.
Los FFVs no tienen ninguna pérdida en el rendimiento cuando funcionan con E85, y algunos
hasta generan más rotación y caballos de fuerza que con la gasolina. Sin embargo, como el etanol
contiene menos energía por volumen que la gasolina, los FFVs dan del 15%-27% menos millas
por galón cuando funcionan con E85.
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FCVs de hidrógeno. Vehículos movidos por pilas de hidrógeno.

Las células de combustible de Membrana de Polímero Electrolítico MPE usadas en
automóviles —también llamadas de Membrana de Intercambio de Protones— usan combustible
de hidrógeno y oxígeno del aire para producir electricidad. La mayoría de celdas de combustible
para uso en vehículos producen menos de 1.16 voltios de electricidad—mucho menos de lo
necesario para hacer funcionar un vehículo. Por eso, deben de ser apiladas varias celdas para
formar una columna. La energía potencial generada por una columna de celdas de combustible
depende del número y el tamaño de las celdas individuales que comprenden las columnas y el
área del MPE (EPA & EERE, 2014).
Según EPA & EERE (2014) los principales beneficios son:
1) Menos emisiones de gases de tipo invernadero: Los vehículos de diésel y gasolina emiten
gases de efecto invernadero, dióxido de carbono en su mayor parte CO2, que contribuye al
cambio climático global. Lo vehículos de celda de combustible (FCVs) funcionan con
hidrógeno puro, que no emite gases de efecto invernadero por el escape, solo calor y agua.
Producir el hidrógeno para alimentar los FVC puede generar gases de efecto invernadero
dependiendo del método de producción, pero menos que lo que se emiten los vehículos
convencionales de gasolina y diésel.
2) Reducir la dependencia del petróleo: Los FVCs pueden reducir la dependencia del petróleo
ya que el hidrógeno puede ser obtenido de fuentes tales como el gas natural y el carbón; así
como también de fuentes renovables como el agua, el biogás y los desperdicios de la
agricultura.
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3) Menos contaminantes del aire: Los vehículos de carretera emiten una gran cantidad de
contaminantes del aire que contribuyen al smog y a las partículas dañinas en los Estados
Unidos. Los FVCs que funcionan con hidrógeno puro no emiten contaminantes dañinos. Si el
hidrógeno es producido de combustibles fósiles, se producen algunos contaminantes; sin
embargo, son mucho menos que los emitidos por los escapes de los vehículos
convencionales.
En la actualidad solo algunos modelos están disponibles para su venta o arrendamiento, y su
disponibilidad está limitada a las áreas que cuentan con estaciones de carga de hidrógeno, para el
caso estadounidense en California. Varios retos deberán ser superados antes de que los vehículos
de célula de combustible sean una opción exitosa y competitiva para los consumidores. Según
EPA & EERE (2014) los principales retos son:
1) Costo de los vehículos
Según (2014) actualmente los FCVs son más caros que los vehículos convencionales y los
híbridos, pero los costos han bajado significativamente y se han acercado a la meta del USDOE
del 2020, pasaron de costar US$124 en 2008 a US$55 en 2014. Los fabricantes continúan
bajando los costos de producción, especialmente para las pilas de celdas de combustible y los
almacenamientos de hidrógeno, para que los FVCs puedan competir con las tecnologías
convencionales.
2) Llevar el hidrógeno a los consumidores
La actual infraestructura para producir, llevar y despachar hidrógeno a los consumidores no
puede todavía apoyar la masificación de los FVCs. En Estados Unidos para el 2013, H2USA fue
lanzado como una sociedad público-privada entre el DOE y otras agencias federales, fabricantes
de autos, gobierno estatal, instituciones académicas e inversionistas adicionales para coordinar la
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investigación e identificar las soluciones más costo-efectivas para el desarrollo de la
infraestructura de hidrógeno. Para finales del 2015, más de 50 estaciones públicas de servicio se
pusieron es servicio, la mayoría en California.
3) Confianza y durabilidad en la celda de combustible
El sistema de celda de combustible no es todavía tan duradero como los motores de
combustión interna, especialmente en algunas temperaturas y rangos de humedad. Actualmente
la duración de la batería de celda de combustible en el mundo real, es la mitad de lo que se
necesita para su comercialización. La durabilidad ha incrementado sustancialmente en los
últimos años, de 29,000 millas a 75,000 millas; pero los expertos creen que la expectativa de
vida es de 150,000 millas para que los FVCs puedan competir con los vehículos de gasolina
(EPA & EERE, 2014).
4) Educación del consumidor
La tecnología de la celda de combustible debe ser aceptada por los consumidores para que
conozcan todos sus beneficios. Como cualquier otra tecnología de un nuevo vehículo, los
consumidores podrían tener preguntas acerca de la confiabilidad y la seguridad de estos
vehículos, cuando sean lanzados al mercado.

CNGs. Vehículos de gas natural comprimido y LNGs. Vehículos de gas natural licuado.

El gas natural, un combustible fósil compuesto básicamente de metano, es uno de los
combustibles alternativos menos contaminantes. Puede ser usado como gas natural comprimido
(GNC) o como gas natural licuado (GNL) para autos y camiones. Los vehículos de gas no están
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disponibles a gran escala. De cualquier modo, los vehículos convencionales de gasolina y diesel
pueden ser convertidos a CNG (EPA & EERE, 2014).
Según EPA & EERE (2014) los vehículos de solo gas natural están diseñados para operar solo
con gas natural, mientras que los bi-combustibles pueden también usar gasolina o diésel. Los bicombustibles permiten que los usuarios aprovechen la disponibilidad de gasolina o diésel a la vez
de ofrecer una alternativa más limpia y económica como lo es el gas natural cuando éste está
disponible. Ya que el gas natural es almacenado en tanques de alta presión, los vehículos bicombustible requieren dos sistemas separados de combustible, lo que ocupa espacio ya sea de
carga o pasajeros. La Figura 9 ilustra un punto de recarga de gas natural:

Figura 9. Gas natural para vehículos
Fuente: http://www.fueleconomy.gov/feg/esbifueltech.shtml

Ventajas:
a) Produce 20%-45% menos smog
b) Produce 5%-9% menos emisiones de CO2
c) Más barato que la gasolina
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Desventajas:
a) Disponibilidad de Vehículos limitada
b) Menos disponible que la gasolina y el diésel
c) Menos rendimiento de combustible

Emisiones Contaminantes de Vehículos a motor.

El motivo por el cual un coche contamina es porque para extraer la energía de un determinado
combustible, éste ha de quemarse dentro del motor, lo cual genera calor, productos químicos y
movimiento. Los motores de combustión interna tienen un rendimiento de entre el 30% y el
40%. Esto significa que de toda la energía que posee el combustible, sólo ese porcentaje se
transforma en movimiento y el resto se desperdicia en forma de calor, rozamientos, etc.
Además de los vapores del propio combustible y del aceite del motor, en el proceso de
combustión se emiten a la atmósfera varios tipos de compuestos químicos que son perjudiciales.
Según Fidalgo (2017) los más importantes son:
1) CO: el monóxido de carbono o anhídrido carbónico se suele producir en los motores de
gasolina (algo menos en los motores diésel) cuando la combustión no es completa debido a
un exceso de combustible o una falta de oxígeno en la mezcla. Es un gas muy tóxico que
puede provocar la muerte si se respira ya que esta molécula desplaza a la de O2 en los
glóbulos rojos de la sangre, lo que produce un envenenamiento muy rápido. Todos los años
mueren cientos de personas por las emanaciones de CO de calderas de calefacción en mal
estado, braseros, etc.
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2) CO2: dióxido de carbono, no es letal en concentraciones normales y se encuentra de forma
natural en la atmósfera. Es necesario para la vida en el planeta, ya que es imprescindible para
el proceso de fotosíntesis de las plantas verdes y para mantener una temperatura cálida en la
tierra. Sin embargo, un exceso en la concentración de este gas provoca efecto invernadero,
que eleva la temperatura del planeta de manera excesiva y desequilibra el ciclo natural. Su
emisión es mayor en los motores de gasolina.
3) HC: son hidrocarburos no quemados o quemados parcialmente que se emiten por el tubo de
escape debido a una combustión incompleta. Son tóxicos y pueden provocar irritación en los
ojos, en la piel y en los pulmones. Pueden estar presentes tanto en los motores de gasolina
como diésel.
4) Benzopirenos: los benzopirenos son partículas sólidas que se generan por la combustión del
gasóleo, que contiene más impurezas que la gasolina al estar menos destilado que ésta.
Además de contaminar el aire y propiciar la formación de smog (nubes de humo en las
ciudades), son muy cancerígenos.
5) Óxidos de azufre: debido a las impurezas de azufre presentes en los combustibles, se generan
óxidos de azufre. Actualmente se ha reducido mucho su producción gracias a caros procesos
de “desulfurización” en el proceso de destilación de los combustibles. Su presencia es mayor
en el gasóleo, por lo que su producción es más cara que la de la gasolina, al ser más necesario
este proceso para eliminar el azufre presente en él. Son los causantes de la lluvia ácida.
6) NOx: los óxidos de nitrógeno, precisamente los causantes de la polémica de Volkswagen y la
EPA. Se producen al elevar la presión dentro del cilindro y al trabajar con mezclas pobres en
combustible, por lo que están más presentes en los motores diésel, pero cada vez son más
frecuentes también en los motores de gasolina de inyección directa, que cada vez trabajan
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con relaciones de compresión más altas y mezclas no estequiométricas para aumentar el
rendimiento y reducir el consumo. Existen varios tipos de óxidos de nitrógeno según sea la
composición de la molécula, por eso se denominan NOx, pero hay varios tipos. El NO y el
NO2 tienden a oxidarse con el oxígeno presente en la atmósfera y se transforman en NO3.
Esta molécula es muy peligrosa porque tiene tendencia a asociarse con el hidrógeno (también
presente en la humedad del aire) y se transforma en HNO3, que es ácido nítrico. También se
pueden formar moléculas de N2O, que son muy estables, con un ciclo de vida de unos 170
años y son muy peligrosos al destruir el ozono y ser más potentes provocando efecto
invernadero.
Según Fidalgo (2017) dependiendo del tipo de combustible se queme, se generan una serie de
productos químicos. Simplificando mucho todas las reacciones químicas que tienen lugar en el
motor, se podría decir que un coche diésel genera menos cantidad de productos químicos que
uno de gasolina. La razón se debe a que el diésel quema menos combustible (por eso su consumo
es menor) ya que siempre funcionan con exceso de aire en la reacción de combustión. El
problema es que, pese a que el número de moléculas que emiten es menor, son más peligrosas.
Por desgracia, en la búsqueda de un mayor rendimiento termodinámico, es decir sacar más
energía de cada gota de combustible, se emiten menos gases, pero se generan moléculas más
peligrosas. Aunque el problema de los NOx ha saltado las alarmas con las mecánicas diésel, que
hasta ahora son las que más NOx producían, los motores de gasolina de inyección directa
también empiezan a generar este tipo de gases tan peligrosos al aumentar la compresión y el
exceso de aire en el proceso químico.
A continuación, se presenta una lista, por orden cronológico, de los sistemas que hay en los
coches actualmente para reducir sus emisiones contaminantes:
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1) Ventilación del depósito de combustible en circuito cerrado: el combustible emite unos
vapores contaminantes que deben ser “atrapados”. Obviamente, para poder repostar se
necesita que el depósito no sea hermético, pero se instalan una serie de válvulas y tuberías
que hacen que esos vapores sean canalizados y tratados en un filtro de carbón activo que los
neutraliza. Si se genera gran cantidad de vapor y el filtro de carbón activo “no da abasto”, se
inyectan esos vapores en el motor para que los queme.
2) Ventilación cerrada del cigüeñal: además del combustible, el aceite y la compresión de los
cilindros producen emisiones contaminantes en la parte baja del motor. También son
recirculados y reintroducidos en los cilindros para volver a quemarlos.
3) Recirculación de gases de escape (EGR): para reducir las emisiones de HC (hidrocarburos
parcialmente quemados), se incorpora una válvula que comunica el tubo de escape con la
admisión del motor. Cuando la mecánica trabaja con poca carga, es decir si no se pisa mucho
el acelerador, esa válvula se abre y permite que parte de los gases de escape vuelvan a entrar
en el cilindro. De este modo se reduce la energía de la combustión (al reducir la densidad de
oxígeno en el proceso) y se vuelven a quemar los posibles hidrocarburos mal
combustionados anteriormente.
4) Catalizador: un catalizador es un dispositivo que favorece que una reacción química tenga
lugar. Actúa como una especie de “Celestina” entre moléculas. En un principio los coches de
gasolina montaban un solo catalizador cuya misión era lograr que las posibles moléculas de
CO producidas en la combustión se transformasen en CO2 en el catalizador. En la actualidad,
además de este catalizador es necesario otro que transforme los NOx en nitrógeno N2 y
oxígeno O2 que son totalmente inocuos.
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5) Filtro anti partículas: imprescindible en los vehículos diésel, se encarga de reducir las
emisiones de benzopirenos.
6) Trampas NOx: a veces, el catalizador responsable de neutralizar los peligrosos NOx no es
capaz de “hacer el trabajo en tiempo real”, de modo que lo que se hace es instalar una trampa
NOx. Lo que hace es “almacenar” los NOx cuando el motor está produciendo en exceso este
gas (en las fases de baja carga) y los va transformando con posterioridad (si no se ha saturado
antes, claro) cuando el conductor pise con más ganas el acelerador.
7) Sistema AdBlue: para aumentar el rendimiento del catalizador NOx se añade urea al
combustible diésel. De este modo, el ácido úrico se combina con las moléculas de NOx para
producir nitrógeno, oxígeno y agua.
8) Aditivos: Según Encalada & Ñauta (2010), un aditivo para combustible es una sustancia
química agregada a un producto para mejorar sus propiedades, y es utilizada durante la
elaboración por el fabricante. Dentro de los aditivos para gasolinas se encuentra el éter metil
tert-butílico MTBE usado como aditivo a la gasolina sin plomo, y el etanol.
Con el fin de alcanzas objetivos en materia de calidad del aire es necesario reducir las
emisiones del sector del transporte (transporte aéreo, marítimo y terrestre), de los hogares y de
los sectores energético, agrícola e industrial. En este contexto, la reducción de las emisiones de
los vehículos debe abordarse como parte de una estrategia global. Las normas Euro 5 y Euro 6
por el lado de la Comunidad Europea, y las normas Tier 2 y Tier 3 por parte de Estados Unidos
fijan los valores límites de emisiones para las diferentes categorías de vehículos, y son una de las
medidas encaminadas a reducir las emisiones de partículas y precursores de ozono como los
óxidos de nitrógeno y los hidrocarburos.
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Al establecer normas sobre emisiones, es importante tener en cuenta las implicaciones para
los mercados y la competitividad de los fabricantes, los costos directos e indirectos para el sector
y los beneficios en términos de estímulo de la innovación, mejora de la calidad del aire,
reducción de los costos sanitarios y aumento de la esperanza de vida, así como las implicaciones
para el impacto total en las emisiones de dióxido de carbono.

2.4. Marco legal

Actualmente, Colombia no cuenta con una política de eficiencia energética y emisiones
focalizada en el etiquetado vehicular, sin embargo, cuenta con normatividad que enmarca el tema
y por tanto es de vital importancia considerarla como un paso previo a la generación de una
potencial norma de etiquetado vehicular.

Constitución Política de Colombia.

Los siguientes artículos tomados de la Constitución Política de Colombia enmarcan la
normativa del Estado respecto a los derechos colectivos de la comunidad y del medio ambiente,
y a los deberes de la nación relacionados con promover la productividad y competitividad y el
desarrollo armónico de las regiones (Corte Constitucional, 2005):
1) Título II. De los derechos, las garantías y los deberes. Capítulo 3. De los derechos colectivos
y del medio ambiente
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Artículo 78. La ley regulará el control de calidad de bienes y servicios ofrecidos y prestados a
la comunidad, así como la información que debe suministrarse al público en su comercialización
[…].
Artículo 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano. La ley
garantizará la participación de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo. Es deber del
Estado proteger la diversidad e integridad del ambiente, conservar las áreas de especial
importancia ecológica y fomentar la educación para el logro de estos fines.
Artículo 80. El Estado planificará el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para
garantizar su desarrollo sostenible, su conservación, restauración o sustitución. Además, deberá
prevenir y controlar los factores de deterioro ambiental, imponer las sanciones legales y exigir la
reparación de los daños causados […].
2) Título XII. Del régimen económico y de la hacienda pública. Capítulo 4. De la distribución
de recursos y de las competencias
Artículo 334. La dirección general de la economía estará a cargo del Estado. Este intervendrá,
por mandato de la ley, en la explotación de los recursos naturales, en el uso del suelo, en la
producción, distribución, utilización y consumo de los bienes, y en los servicios públicos y
privados […]. El Estado, de manera especial, intervendrá […] para promover la productividad y
competitividad y el desarrollo armónico de las regiones.
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Eficiencia Energética en Colombia.

Programa de Uso Racional y Eficiente de la Energía y demás Formas de Energía No
Convencionales, PROURE Plan de acción 2010-2015.

Mediante la Resolución 180919 de 2010 se adopta el Plan de Acción Indicativo 2010-2015
para desarrollar el Programa de Uso Racional y Eficiente de la Energía y demás Formas de
Energía No Convencionales, PROURE Plan de acción 2010-2015.
La priorización y enfoque de las estrategias, subprogramas y líneas de acción del programa de
Uso Racional y Eficiente de Energía PROURE se orientan fundamentalmente a la disminución
de la intensidad energética, al mejoramiento de la eficiencia energética de los sectores de
consumo, la promoción de las fuentes no convencionales de energía y la disminución de los
gases de efecto invernadero, en función de la identificación de los potenciales y la definición de
metas por ahorro energético y participación de las fuentes y tecnologías no convencionales en la
canasta energética del país (MinMinas, 2010).

Proyección de demanda de combustibles en el sector transporte en Colombia 2030.

Según la UPME (2015) el documento Proyección de demanda de combustibles en el sector
transporte en Colombia contiene los resultados de las proyecciones de demanda interna de
combustibles para el sector transporte, esto es, combustibles líquidos y gas natural vehicular
(GNV) al 2030. Los resultados que se presentan provienen de un ejercicio analítico en el que se
indagó sobre el comportamiento del sector transporte en el país, no sólo en cuanto al
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comportamiento del parque automotor (entrada de vehículos, uso y operación de los mismos,
chatarrización) sino en cuánto a la movilidad (viajes realizados, pasajeros transportados). Es
importante mencionar que no se usaron los precios de los combustibles para construir las
proyecciones debido a la inelasticidad actual entre los precios y el consumo asumiendo que esta
inelasticidad se mantendrá en el tiempo.

Homologación de Vehículos.

Colombia cuenta con normatividad respecto a la homologación de vehículos dictada por el
Ministerio de Transporte en su calidad de entidad responsable.
1) Resolución 7126 de 1995: Por la cual se establecen las características y especificaciones
técnicas y de seguridad para los vehículos de trasporte público colectivo de pasajeros
(MinTransporte, 1995).
2) Decreto 2150 de 1995: Artículo 137: Homologación Automática: Los equipos importados o
producidos en el país, destinados al servicio privado de transporte, [es decir los vehículos de
servicio particular aquellos vehículos automotores destinados a satisfacer las necesidades
privadas de movilización de personas, animales o cosas] de acuerdo a normas técnicas
Internacionales de peso, dimensiones, capacidad, comodidad, control gráfico o electrónico de
velocidad máxima, de control a la contaminación, facilidades para los discapacitados, entre
otras, homologadas por las autoridades de transporte y ambientales del país de origen, no
requerirán homologación alguna ante autoridad colombiana.
Las autoridades de comercio exterior y en desarrollo económico solicitarán exhibición de los
documentos de homologación o aprobación de los modelos a ensamblar o importar que
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hayan sido expedidos en los países de origen. El cumplimiento de este requisito es condición
necesaria para la aprobación de las importaciones, ensamble o fabricación de los mismos en
territorio colombiano.
Cuando dichos vehículos sean de diseño y fabricación Nacional, deberán enviar las
características de los modelos para su aprobación por parte de las autoridades de desarrollo
económico y ambiental (Presidencia de la República de Colombia, 1995).
3) Decreto 491 de 1996. Artículo 1º. Homologación Automática. El Ministerio de Transporte
sólo hará la homologación para los vehículos importados, ensamblados o producidos en el
país, que estén destinados al servicio público de transporte de pasajeros, de carga y/o mixto,
igualmente para los destinados al servicio particular o privado de carga (MinTransporte,
1996).
4) Resolución 7171 de 2002: Por la cual se establecen las características y especificaciones
técnicas y de seguridad para los vehículos con capacidad inferior a veinte (20) pasajeros,
destinados al Servicio Público de Transporte Terrestre Automotor Especial (MinTransporte,
2002).

Calidad de Combustibles y Emisiones.

1) Resolución 2604 de 2009. Por la cual se determinan los combustibles limpios teniendo como
criterio fundamental el contenido de sus componentes, se reglamentan los límites máximos
de emisión permisibles en prueba dinámica para los vehículos que se vinculen a la prestación
del servicio público de transporte terrestre de pasajeros y para motocarros que se vinculen a
la prestación del servicio público de transporte terrestre automotor mixto los cuales debe
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cumplir con la normatividad EURO IV reglamentada mediante Directiva 98/69/CE del 13 de
octubre de 1998 y la Directiva 2002/80/CE del 03 de octubre de 2002 (MinMinas, 2009).
2) Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático (CMNUCC).
Adoptada en New York el 9 de mayo de 1992, la cual entró en vigor el 21 de marzo de 1994.
En el artículo 4 de la CMNUCC se establecen los compromisos, el literal a) del numeral 1
establece: Todas las Partes, teniendo en cuenta sus responsabilidades comunes pero
diferenciadas y el carácter específico de sus prioridades nacionales y regionales de
desarrollo, de sus objetivos y de sus circunstancias, deberán elaborar, actualizar
periódicamente, publicar y facilitar a la Conferencia de las Partes, inventarios nacionales de
las emisiones antropógenas por las fuentes de todos los gases de efecto invernadero no
controlados por el Protocolo de Montreal. El Inventario Nacional de Emisiones de Gases de
Efecto Invernadero Colombiano se realiza conforme a lo establecido en la orientación del
Intergovernmental Panel on Climate Change IPCC para cinco categorías de emisión: (1)
Energía, (2) Procesos Industriales, (3) Agricultura, (4) Uso de la Tierra, Cambio en el Uso de
la Tierra y Silvicultura y (5) Residuos (MinAmbiente, 2014).

Calidad del aire.

1) Resolución 601 de 2006. Por la cual se establece la Norma de Calidad del Aire o Nivel de
Inmisión para todo el territorio nacional en condiciones de referencia, en la cual se
desarrollan los niveles máximos permisibles de contaminantes en la atmósfera; los
procedimientos para la medición de la calidad del aire, los programas de reducción de la
contaminación del aire y los niveles de prevención, alerta y emergencia y las medidas
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generales para su mitigación, norma aplicable a todo el territorio nacional (MinAmbiente,
2006).
2) Resolución 610 de 2010. Por la cual se modifica la Resolución 601 del 4 de abril de 2006
(MinAmbiente, 2010).
3) Resolución 650 de 2010. Por la cual se adopta el Protocolo para el Monitoreo y Seguimiento
de la Calidad del Aire. El protocolo establece las directrices, metodologías y procedimientos
necesarios para llevar a cabo las actividades de monitoreo y seguimiento de la calidad del
aire en el territorio nacional. Este protocolo está compuesto por los siguientes dos manuales,
que forman parte integral de la presente resolución: Manual de Diseño de Sistemas de
Vigilancia de la Calidad del Aire y Manual de Operación de Sistemas de Vigilancia de la
Calidad del Aire (MinAmbiente, 2010).
4) Resolución 2154 de 2010. Por la cual se ajusta el Protocolo para el Monitoreo y Seguimiento
de la Calidad del Aire (MinAmbiente, 2010).

Incentivos a vehículos menos contaminantes.

Proyecto de Acuerdo 086 de 2008.

Por el cual se establece un incentivo tributario para los vehículos que se transformen a medios
de combustión limpios y menos contaminantes. El incentivo tributario consiste en un descuento
del 50% del impuesto de rodamiento del año siguiente, a los propietarios o poseedores de
vehículos que se conviertan a tecnologías más limpias y ecológicas, sin embargo, a la fecha el
acuerdo no ha entrado en vigencia (Concejo de Bogotá D.C., 2008).
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Decreto 677 de 2011.

Por medio del cual se adoptan medidas para incentivar el uso del vehículo eléctrico en el
Distrito Capital. Según el Alcalde Mayor de Bogotá (2011) los vehículos automotores de
servicio particular y los de servicio público individual impulsados exclusivamente por energía
eléctrica no serán destinatarios de las restricciones de circulación. Además, se dispuso de la
operación piloto, dentro de la jurisdicción del Distrito Capital, de cincuenta (50) vehículos
automotores de transporte público individual de propulsión exclusivamente eléctrica,
inicialmente con una temporalidad de tres (3) años contados a partir del 2011, el Decreto 407 de
2012 extendió el período a cinco (5) años contados a partir de la matrícula del vehículo, y
finalmente el Decreto 376 de 2013 lo extendió a diez (10) años contados a partir de la matrícula
del vehículo. La selección de los participantes se realiza en sorteo público (Sic) de las empresas
habilitadas en el modo de transporte individual en el Distrito Capital, que estén interesadas en
vincularse a la operación piloto.

Decreto 2909 de 2013

Según el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo (2013) mediante el Decreto 2909 de
2013 se establece por una vigencia de 3 años a partir de la entra en vigencia del decreto:


Un contingente anual de importación de 750 unidades con gravamen arancelario del cero por
ciento (0%.), para la importación de vehículos con motor eléctrico.
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Un contingente anual de importación de 750 unidades con gravamen arancelario del cinco
por ciento (5%), para la importación de vehículos híbridos enchufables con cilindraje inferior
o igual a 3.000 centímetros cúbicos.



Un contingente anual de importación de 100 unidades con gravamen arancelario del cero por
ciento (0%), para la importación de estaciones de carga rápida (electrolineras).



Un contingente anual de importación de 1.500 unidades con gravamen arancelario del cero
por ciento (0%), para la importación de sistemas de carga domiciliaria para vehículos con
motor eléctrico o híbridos enchufables.

Proyecto de Acuerdo 180 de 2014.

Según el Concejo de Bogotá D.C. (2014) por medio del Proyecto de Acuerdo 180 de 2014 se
dictan normas para estimular el uso de vehículos eléctricos como una estrategia para mitigar el
cambio climático en el distrito capital.; mediante el despliegue de infraestructura de puntos de
recarga de vehículos eléctricos tales como automóviles, vehículos de transporte masivo,
vehículos de transporte colectivo, vehículos de carga, motocicletas, bicicletas, en el territorio del
distrito capital.
En principio el proyecto de acuerdo no general impacto fiscal ya que se trata de general
normas para fomentar la creación de infraestructura para la colocación de puntos de recarga para
vehículos eléctricos, que deben desarrollar constructores privados o propietarios de edificaciones
sujetas al régimen de propiedad horizontal, parqueaderos públicos o privados, centros
comerciales, universidades, aeropuertos, terminales de carga y de pasajeros, terminales de
transporte masivo, estaciones de servicio, etc.
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Sin embargo, se prevé que se adecue este tipo de infraestructura de recarga en edificaciones
de distrito, terminales de transporte masivo, de carga, universidades públicas, etc. donde la
administración tendría que realizar algunas inversiones, que podría ser directas o en alianzas
público privadas. Para estos efectos se pueden utilizar recursos del presupuesto del distrito, de
las entidades pertinentes, o se pueden contemplar cesiones o arriendo de espacios públicos por
parte de la administración a los empresarios privados que pretenda montar los puntos de recarga.
El costo de habilitar dicha estructura puede ser de alrededor de US 200 y si ya está construida
puede alcanzar una suma de entre US800 a US 1.000.
La Administración Distrital elaborará un reglamento técnico en el marco de las normas del
sistema de gestión y calidad y seguridad industrial, en concordancia con las normas nacionales y
el código de construcción del distrito, donde se indiquen los requisitos respecto a la
infraestructura para la recarga de los vehículos eléctricos.

Ley 1819 de 2016. Parte VIII. Impuesto a la gasolina y al ACPM (diésel).

Según el Congreso de Colombia (2016) el hecho generador del impuesto nacional a la
gasolina y al ACPM es la venta, retiro, importación para el consumo propio o importación para
la venta de gasolina y ACPM, y se causa en una sola etapa respecto del hecho generador que
ocurra primero. El impuesto se causa en las ventas efectuadas por los productores, en la fecha de
emisión de la factura; en los retiros para consumo de los productores, en la fecha del retiro; en
las importaciones, en la fecha en que se nacionalice la gasolina o el ACPM.
Son responsables del impuesto el productor o el importador de los bienes sometidos al
impuesto. En los departamentos y municipios ubicados en zonas de frontera, el Ministerio de
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Minas y Energía tendrá la función de distribución de combustibles líquidos, los cuales estarán
excluidos de IVA, y exentos de arancel e impuesto nacional a la gasolina y al ACPM.
El impuesto nacional a la gasolina corriente se liquidará a razón de $ 490 por galón, el de
gasolina extra a razón de $ 930 por galón y el impuesto nacional al ACPM se liquidará a razón
de $ 469 por galón. Los demás productos definidos como gasolina y ACPM de acuerdo con la
presente ley, distintos a la gasolina extra, se liquidará a razón de $ 490. El valor del impuesto
nacional se ajustará cada primero de febrero con la inflación del año anterior, a partir del primero
de febrero de 2018.

Ley 1819 de 2016. Parte IX. Impuesto al carbono.

Según el Congreso de Colombia (2016) con relación al sistema tributario y la actividad
minero – energética colombiana, la Organización para la Cooperación y el Desarrollo
Económicos OCDE propone la implementación de un impuesto al carbono, idea ya propuesta por
la Administración Santos en 2012, para desincentivar actividades y prácticas, en especial en
minería, que afectan negativamente el medio ambiente.
Mediante la ley 1819 de 2016 entró en vigencia el impuesto al carbono, gravamen que recae
sobre el contenido de carbono de todos los combustibles fósiles, incluyendo todos los derivados
de petróleo y todos los tipos de gas fósil que sean usados con fines energéticos, siempre que sean
usados para combustión.
El hecho generador del impuesto al carbono es la venta dentro del territorio nacional, retiro,
importación para el consumo propio o importación para la venta de combustibles fósiles y se
causa en una sola etapa respecto del hecho generador que ocurra primero. Tratándose de gas y de
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derivados de petróleo, el impuesto se causa en las ventas efectuadas por los productores, en la
fecha de emisión de la factura; en los retiros para consumo de los productores, en la fecha del
retiro; en las importaciones, en la fecha en que se nacionalice el gas o el derivado de petróleo.
Son responsables del impuesto, tratándose de derivados de petróleo, los productores y los
importadores.
En el caso del gas licuado de petróleo, el impuesto solo se causará en la venta a usuarios
industriales.
En el caso del gas natural, el impuesto solo se causará en la venta a la industria de la
refinación de hidrocarburos y la petroquímica.
El alcohol carburante con destino a la mezcla con gasolina para los vehículos automotores y el
biocombustible de origen vegetal, animal o producido a partir de residuos sólidos urbanos de
producción nacional con destino a la mezcla con ACPM para uso en motores diésel, no están
sujetos al impuesto al carbono. La tarifa del impuesto por unidad de combustible en Guainía,
Vaupés y Amazonas de que trata este artículo, para la gasolina y el ACPM será cero pesos ($0).
El impuesto al carbono tendrá una tarifa específica considerando el factor de emisión de
dióxido de carbono (CO2) para cada combustible determinado, expresado en unidad de volumen
(kilogramo de CO2) por unidad energética (Terajouls) de acuerdo con el volumen o peso del
combustible. La tarifa corresponderá a quince mil pesos ($ 15.000) por tonelada de CO2 y los
valores de la tarifa por unidad de combustible serán los consignados en la Tabla 2:
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Tabla 2
Tarifa del impuesto al carbono por unidad de combustible
Combustible fósil
Unidad
Tarifa/unidad
Gas natural
Metro cúbico
$29
Gas licuado de petróleo
Galón
$95
Gasolina
Galón
$135
Kerosene y jet fuel
Galón
$148
ACPM
Galón
$152
Fuel oil
Galón
$177
Congreso de Colombia. (2016). Ley N°1819 de 2016. Obtenido de
http://es.presidencia.gov.co/normativa/normativa/LEY%201819%20DEL%2029%20DE%20DICIEMBRE%20DE%
202016.pdf

El recaudo del impuesto nacional al carbono se destinará al Fondo para la Sostenibilidad
Ambiental y Desarrollo Rural Sostenible en Zonas Afectadas por el Conflicto “Fondo para una
Colombia Sostenible” de que trata el artículo 116 de la Ley 1769 de 2015. Estos recursos se
presupuestarán en la sección del Ministerio de Hacienda y Crédito Público. Los recursos se
destinarán, entre otros, al manejo de la erosión costera, a la conservación de fuentes hídricas y a
la protección de ecosistemas de acuerdo con los lineamientos que para tal fin establezca el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.
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3.Capítulo III

3.1. Revisión Estado del Arte

Etiquetado vehicular.

Comunidad Europea.

Cada vez es más importante para la Unión Europea UE reducir el consumo de energía y evitar
su despilfarro. Los líderes de la UE decidieron en 2007 el objetivo de reducir, a más tardar en
2020, el consumo anual de energía de la Unión en un 20 %. Las medidas de eficiencia energética
se consideran cada vez más no solo un medio para conseguir un abastecimiento de energía
sostenible, reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, mejorar la seguridad del
suministro y rebajar los gastos de importación, sino también para fomentar la competitividad de
las economías europeas. El Consejo Europeo de los días 20 y 21 de marzo de 2014 destacó la
eficacia de la eficiencia energética a la hora de disminuir los costos de la energía y reducir la
dependencia energética. La UE ha fijado unos niveles mínimos de eficiencia energética, así
como normas sobre el etiquetado y el diseño ecológico de los productos, los servicios y las
infraestructuras. Estas medidas tienen como objeto mejorar la eficiencia en todas las etapas de la
cadena energética, desde el suministro hasta la utilización de la energía por los consumidores
(Mellár, 2016).
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Aplicación.

Según la Directiva 1999/94/CE (1999), las etiquetas vehiculares aplican a turismos nuevos
que se pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en la Comunidad, es decir
cualquier vehículo de motor de la categoría M1 según el anexo II de la Directiva 70/156/CEE y
que corresponda al ámbito de aplicación de la Directiva 80/1268/CEE, es decir vehículos
destinados al transporte de personas que tenga, además del asiento del conductor, ocho plazas
sentadas como máximo (Consejo de las Comunidades Europeas, 1970). Quedarán excluidos los
vehículos incluidos en el ámbito de aplicación de la Directiva 92/61/CEE es decir los vehículos
de motor de dos o tres ruedas.
Según la Directiva 70/156/CEE las categorías de clasificación de los vehículos de la
Comunidad Europea son:
1) Vehículos de la categoría M1 y asimilados: Turismos
2) Vehículos de la categoría M2: Vehículos de más de 8 plazas y menos de 5 toneladas
3) Vehículos de la categoría M3: Vehículos de más de 8 plazas y más de 5 toneladas
4) Vehículos de la categoría N1 y asimilados: Furgonetas Ligeras
5) Vehículos de la categoría N2: Vehículos de transporte de mercancías de entre 3.5 y 12
toneladas
6) Vehículos de la categoría N3 Vehículos de transporte de mercancías de más de 12 toneladas
7) Vehículos de la categoría L1e; Ciclomotores
8) Vehículos de la categoría L2e: Vehículos de 3 ruedas
9) Vehículos de la categoría L3e: Motocicletas
10) Vehículos de la categoría L4e: Motocicletas con sidecar
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11) Vehículos de la categoría L5e: Vehículos con 3 ruedas simétricas
12) Vehículos de la categoría L6e: Cuadriciclos ligeros
13) Vehículos de la categoría L7e: Cuadriciclos

Responsables.

El Parlamento Europeo y el Consejo de la Unión Europea, adoptaron la Directiva 1999/94/CE
relativa a la información sobre el consumo de combustible y sobre las emisiones de CO2
facilitada al consumidor al comercializar turismos nuevos donde se establece que la etiqueta
debe incluir información sobre el consumo de combustible y las emisiones específicas de CO2
que se hayan determinado de acuerdo con las normas armonizadas y los métodos establecidos
por la Directiva 80/1268/CEE del Consejo, de 16 de diciembre de 1980, relativa a las emisiones
de dióxido de carbono y al consumo de combustible de los vehículos de motor (Parlamento
Europeo y Consejo, 1999).
El Consejo Asesor sobre la Investigación acerca del Transporte Europeo por Carretera
ERTRAC, según establece en la COM (2007)19 final, se creó para movilizar a todas las partes
interesadas, elaborar un proyecto común y garantizar la aplicación coordinada, eficaz y el
momento oportuno de recursos de investigación para responder a los retos constantes del
transporte por carretera y la competitividad europea. La Comisión apoya los esfuerzos de
investigación del ERTRAC dirigidos a conseguir mejoras en la eficiencia de los vehículos que
permitan reducir a una media de 95 gr CO2/km las emisiones de CO2 de los turismos nuevos en
2020 (Comisión de las Comunidades Europeas, 2007).
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Normatividad.

La Directiva 1999/94/CE, la cual entró en vigor el 18 de enero de 2000, obliga a los Estados
Miembros de la Unión Europea a adaptar su legislación para implantar procedimientos de
información sobre consumo y emisiones de CO2 de los vehículos nuevos (IDAE, 2008). El acto
modificativo siguiente a dicha directiva es la Directiva 2003/73/CE y los actos conexos son la
Comunicación COM (2007) 19 final y la Recomendación 2003/17/CE.

Directiva 1999/94 CE

Esta Directiva de la Comisión Europea (1999), establece el procedimiento de información
sobre el consumo oficial de carburante y las emisiones específicas oficiales de CO2 de los coches
nuevos, a través de etiquetas, una guía, carteles e impresos de promoción, los cuales se describen
a continuación:
Etiqueta: Contiene los datos oficiales de consumo y emisiones de CO2 y hace referencia al
modelo y tipo de carburante. Se colocará de forma visible en cada automóvil en el punto de
venta.
Guía: Incluye una lista de todos los modelos de coche nuevos (de gasolina y gasóleo) con la
información de consumo y emisiones, clasificados por marca y por orden alfabético. Además,
contiene una lista de los modelos de mayor eficiencia energética para cada tipo de carburante. Se
tendrá a disposición de los consumidores, con carácter gratuito, en los puntos de venta.
Cartel: Se exhibirá uno por cada marca con todos los modelos de coche nuevos disponibles en
los puntos de venta, y contendrá los datos oficiales relativos al consumo de carburante y a las
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emisiones de CO2, destacando los coches con menor consumo. La Directiva 2003/73/CE de 24
de julio modifica el anexo III de la Directiva 1999/94/CE relativo a la descripción del cartel,
añadiendo la posibilidad de exhibir en su lugar una pantalla electrónica.
Impresos de Promoción: Todo el material gráfico (manuales técnicos, folletos, anuncios en
periódicos, etc.), que se utilice para la comercialización, promoción y publicidad de los vehículos
contendrá información sobre el consumo oficial de carburante y las emisiones oficiales de CO2
de los coches a los que haga referencia. La Recomendación 2003/217/CE de la Comisión, del 26
de marzo de 2003, prevé la aplicación de las disposiciones de la Directiva 1999/94/CE en lo que
se refiere a los impresos de promoción, a otros medios: Internet y soportes electrónicos tales
como cintas de vídeo, DVD y CD-ROM.

Directiva 2003/73/CE

Mediante la Directiva 2003/73/CE se modifica el anexo III de la Directiva 1999/94/CE que
establecía un formato para los carteles que debían exhibirse en los puntos de venta de turismos
nuevos. La modificación consiste en la utilización de herramientas de comunicación modernas
como lo es la pantalla electrónica, la cual puede reemplazar al cartel en los puntos de venta.

Reglamento (CE) n° 1882/2003

Mediante el Reglamento (CE) n° 1882/2003 del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de
septiembre de 2003 se modifica el artículo 10 de la Directiva 1999/94/CE en el que se especifica
que serán de aplicación los artículos 5 y 7 de la Decisión 1999/468/CE por la que se establecen
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los procedimientos para el ejercicio de las competencias de ejecución atribuidas a la Comisión
para la conformación del Comité.

Reglamento (CE) n° 1137/2008

Mediante el Reglamento (CE) n° 1137/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de
octubre de 2008 se modifica el artículo 9 de la Directiva 1999/94/CE en el que se especifica el
procedimiento para modificar elementos no esenciales de la nombrada directiva y cualquier
adaptación de los anexos según la Decisión 1999/468/CE.

Recomendación 2003/17/CE

Con el fin de garantizar que la información sobre el consumo de combustible y las emisiones
de CO2 de los turismos nuevos se encuentre disponible a través de medios electrónicos cuando
esos vehículos sean ofrecidos para la venta o alquiler en la Comunidad, los Estados miembros
deben adoptar las medidas necesarias para asegurar que el material de promoción difundido por
los medios electrónicos tales como cintas de vídeo, DVD y CD-ROM y que el soporte
electrónico, magnético u óptico utilizado para la comercialización, publicidad y promoción de
los turismos nuevos al público en general contenga las siguiente información: «puede obtenerse
información adicional sobre el consumo específico de combustible y las emisiones específicas de
CO2 de los turismos nuevos en (...referencia al título de la guía …), que puede obtenerse
gratuitamente en todos los puntos de venta y (...referencia al organismo nacional designado o
enlace directo a la organización responsable de la difusión electrónica de la información …).».
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Además, si el material de promoción y el soporte electrónico, magnético u óptico hace
referencia a cualquier modelo, versión o variante específicos de un turismo nuevo, los Estados
miembros deben adoptar las medidas necesarias para garantizar que la información incluya,
como mínimo, el consumo oficial específico de combustible (ciclo combinado de ensayos) y el
valor oficial de las emisiones específicas de CO2 (ciclo combinado de ensayos) del vehículo a
que se refieren, expresados en la misma forma que en la etiqueta nacional prevista en la
Directiva 1999/94/CE. En cualquier caso, la información debe ser de fácil comprensión, incluso
en un primer contacto superficial, y no debe ser menos prominente que la parte principal de la
información facilitada. Es necesario garantizar que el destinatario del material de promoción
reciba la información automáticamente tan pronto como el material de promoción aparezca por
primera vez en la página web. La presente recomendación no aplica a: los servicios de
radiodifusión sonora y servicios de difusión televisiva.

C (2001) 1883

Decisión de la Comisión de 10 de agosto de 2001 sobre un modelo para el informe que deben
elaborar los Estados miembros en virtud del artículo 9 de la Directiva 1999/94/CE, el cual
expone que “como base para el proceso de adaptación, los Estados miembros deberán enviar a la
Comisión, a más tardar el 31 de diciembre de 2003, un informe sobre la eficacia de las
disposiciones de la presente Directiva, que abarque el período del 18 de enero de 2001 hasta el
31 de diciembre de 2002” (Parlamento Europeo y Consejo, 1999).
El modelo expuesto en dicha decisión incluye los siguientes capítulos:
1) Datos de la institución o instituciones que presentan el informe
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2) Contexto de la aplicación
3) Evaluación de la eficacia de las disposiciones de la directiva y su aplicación
4) Modelo de los instrumentos de información y su aplicación
5) Aplicación
6) Ampliación a otros medios de difusión
7) Evaluación global

COM (2007) 19 final.

La comunicación COM (2007)19 final del 7 de febrero de 2007 entrega los “Resultados de la
revisión de la estrategia comunitaria para reducir las emisiones de CO2 de los turismos y los
vehículos industriales ligeros”. Según la Comisión de las Comunidades Europeas (2007) en
dicha comunicación se expone la estrategia comunitaria para reducción de emisiones basada en
tres pilares como son: Compromisos voluntarios de la industria automovilística, información al
consumidor, y la promoción de vehículos de bajo consumo de combustible por medio de medios
fiscales. La información al consumidor se hace referencia al etiquetado, sin embargo, su impacto
no ha sido patente debido a que la calidad de las etiquetas varía entre los estados miembros.
Razón por la cual, dentro de las metas trazadas en el año 2007, se incluye:
1) Ampliar el ámbito de aplicación de la etiqueta a vehículos industriales ligeros N1.
2) Armonizar el diseño de la etiqueta
3) Introducir categorías de eficiencia energética
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4) Incluir el término vehículo ligero ecológicamente avanzado: vehículos que cumplan los
valores límites de emisión de contaminantes establecidos para la próxima etapa en la
legislación sin superar un nivel determinado de emisiones CO2.
5) Posibilidad de indicar en la etiqueta los costos anuales de mantenimiento del vehículo y los
tipos de imposición del vehículo en función de las emisiones y consumo de combustible.

Dictamen del Comité Económico y Social Europeo sobre la «Comunicación de la
Comisión al Consejo y al Parlamento Europeo — Resultados de la revisión de la
estrategia comunitaria para reducir las emisiones de CO2 de los turismos y los vehículos
industriales ligeros» COM (2007) 19 final - (2008/C 44/11)

Según el Comité Económico y Social Europeo CESE (2008) se considera que los vehículos
industriales ligeros (categoría N1 y vehículos afines para el transporte de pasajeros) no precisan
una intervención en un instrumento legislativo para la reducción de las emisiones de CO2, ya
que están destinados a un uso profesional, por lo que su consumo y emisiones de CO2 ya
constituyen de por sí un elemento determinante en la elección del comprador y repercuten
enormemente en los costos derivados del ejercicio de sus actividades. Por ello, los vehículos
presentes en el mercado ya adoptan hoy en día las soluciones más eficientes, casi exclusivamente
con un motor de gasóleo. No obstante, el CESE recomienda a la Comisión que, antes de adoptar
una decisión, lleve a cabo una evaluación de impacto basada en un cálculo actualizado de las
emisiones generadas por los vehículos industriales ligeros, algo de lo que no se dispone en la
actualidad. Además, al imponer a los vehículos industriales unos objetivos en términos de g/km
sin un conocimiento detallado de los datos correspondientes, se corre el peligro de reducir la
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capacidad de transporte de los vehículos, con la consiguiente ineficiencia que ello acarrearía o el
aumento del número de vehículos necesarios para transportar el mismo volumen de mercancía, o
la utilización de un vehículo de categoría y dimensiones superiores, lo cual también perjudicaría
el nivel global de emisiones.

Etiquetas.

Descripción de la etiqueta de consumo de combustible y de emisiones de CO2

Según la Directiva 1999/94/CE (1999) los Estados miembros garantizarán, como mínimo, que
las etiquetas de consumo de combustible en su territorio:
1) Sean conformes al formato normalizado con objeto de permitir un mejor reconocimiento por
parte de los consumidores.
2) Tengan un tamaño de 297 mm × 210 mm (A4).
3) Contengan una referencia al modelo y al tipo de carburante del turismo al que se destinen.
4) Contengan el valor numérico del consumo oficial de carburante y de las emisiones
específicas oficiales de CO2. El valor del consumo oficial de carburante deberá expresarse en
litros por cada 100 kilómetros (1/100 km), kilómetros por litro (km/l), o una combinación
adecuada de estos valores, y la cifra se redondeará a un decimal. Las emisiones específicas
oficiales de CO2 deberán expresarse redondeándolas a la unidad más próxima en gramos por
kilómetro (g/km). Estos valores podrán expresarse en unidades distintas (galones y millas)
siempre que ello sea compatible con lo dispuesto en la Directiva 80/181/CEE.
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5) Contengan el texto siguiente relativo a la disponibilidad de la guía sobre consumo de
combustible y emisiones de CO2: "En todos los puntos de venta puede obtenerse
gratuitamente una guía sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO2 en la que
figuran los datos de todos los modelos de automóviles de turismo nuevos."
6) Contengan el texto siguiente: "El consumo de combustible y las emisiones de CO2 no sólo
dependen del rendimiento del vehículo; también influyen el comportamiento al volante y
otros factores no técnicos. El CO2 es el principal gas de efecto invernadero responsable del
calentamiento del planeta."
La Figura 10 muestra la etiqueta obligatoria introducida por la Comunidad Europea:

Figura 10. Modelo de etiqueta obligatoria para vehículos nuevos.
Fuente: Serrano Yuste, P. (2016). La etiqueta energética en vehículos: coches de combustible y tecnologías
alternativas. Obtenido de Certificados energéticos: http://www.certificadosenergeticos.com/etiqueta-energeticavehiculos-coches-combustible-tecnologias-alternativas
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Descripción de la guía de consumo de combustible y de emisiones de CO2

Los Estados miembros velarán por que la guía de consumo de combustible y de emisiones de
CO2 contenga, como mínimo, la información siguiente:

1) Una lista, elaborada anualmente, de todos los modelos de turismos nuevos puestos en venta
en los Estados miembros, clasificados por marcas y por orden alfabético. Si en un Estado
miembro se actualiza la guía más de una vez al año, ésta deberá incluir la lista de todos los
turismos nuevos existentes en la fecha de publicación de la actualización.
2) Para cada modelo que aparezca en la guía, el tipo de combustible, el valor numérico del
consumo oficial de combustible y las emisiones oficiales específicas de CO2. El consumo
oficial de combustible deberá expresarse en litros por cada 100 kilómetros (l/100 km),
kilómetros por litro (km/l) o una combinación adecuada de estos valores, y la cifra se
redondeará a un decimal. Las emisiones específicas oficiales de CO2 deberán expresarse
redondeándolas con precisión de una unidad en gramos por kilómetro (g/km). Estos valores
podrán expresarse en unidades distintas (galones y millas) siempre que ello sea compatible
con lo dispuesto en la Directiva 80/181/CEE.
Los valores oficiales tanto para consumo de combustible como para emisiones de CO2
corresponden al valor homologado por la autoridad responsable de la homologación adjunto
al certificado de homologación CE o que figure en el certificado de conformidad. En caso de
que se agrupen en un modelo distintas variantes o versiones, el valor dado del modelo se
basará en la variante o versión que tenga el consumo oficial o las emisiones oficiales más
elevado o elevadas dentro del grupo.
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3) Una lista destacada de los 10 modelos de turismos nuevos de mayor eficacia energética
ordenados de menor a mayor emisión específica de CO2 para cada tipo de combustible. En la
lista deberá aparecer el modelo, el valor numérico del consumo oficial de combustible y de
las emisiones específicas oficiales de CO2.
4) Consejos a los usuarios de vehículos en el sentido de que el uso correcto y el mantenimiento
regular del vehículo, así como el modelo de conducir, con precauciones como las de no
conducir de manera agresiva, moderar la velocidad, prever el frenado, mantener la presión
correcta de los neumáticos, reducir los períodos de ralentí, evitar la sobrecarga del vehículo,
etc. mejoran el consumo de combustible y reducen las emisiones de CO2 de su vehículo.
5) Una explicación de las consecuencias de las emisiones de gases de efecto invernadero, el
riesgo de cambio climático y la influencia de los automóviles, así como una referencia a los
distintos tipos de combustibles a disposición del consumidor y sus repercusiones en el medio
ambiente conforme a la evidencia científica y los requisitos legislativos más recientes.
6) Una referencia al objetivo de la Comunidad sobre el promedio de emisiones de CO2 de los
turismos nuevos y la fecha en que debe lograrse tal objetivo.
7) Una referencia a la guía de consumo de combustible y emisiones de CO2 de la Comisión en
Internet, cuando esté disponible.

Descripción del cartel o la pantalla que deberá exhibirse en el punto de venta

Los Estados miembros velarán por que el cartel o la pantalla responda, como mínimo, a los
requisitos siguientes:
1) El cartel o la pantalla deberán tener un tamaño mínimo de 70 × 50 cm.

91

2) La información debe poder leerse fácilmente.
3) Cuando la información se provea mediante pantalla electrónica, el tamaño de ésta deberá ser
al menos de 25 × 32 cm. (17 pulgadas). La información podrá mostrarse utilizando una barra
de desplazamiento vertical.
4) Los modelos de turismos deberán agruparse e incluirse en listas aparte según el tipo de
combustible (por ejemplo, gasolina o gasóleo, etc.). Dentro de cada tipo de combustible, los
modelos deberán figurar por orden creciente de emisiones de CO2, de forma que el modelo
que oficialmente consuma menos combustible aparezca en el primer lugar de la lista.
5) Para cada modelo de turismo de la lista deberá precisarse la marca, el consumo oficial de
combustible y las emisiones específicas oficiales de CO2. El consumo oficial de combustible
deberá expresarse en litros por cada 100 kilómetros (l/100 km), kilómetros por litro (km/l) o
una combinación adecuada de estos valores, y la cifra se redondeará a un decimal. Las
emisiones específicas oficiales de CO2 deberán expresarse redondeándolas con precisión de
una unidad en gramos por kilómetro (g/km).
Estos valores podrán expresarse en unidades distintas (galones y millas) siempre que ello sea
compatible con lo dispuesto en la Directiva 80/181/CEE.
6) El cartel o la pantalla debe incluir el siguiente texto en relación con la disponibilidad de la
guía de consumo de combustible y emisiones de CO2: “En todos los puntos de venta puede
obtenerse gratuitamente una guía sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO2
en la que figuran los datos de todos los nuevos modelos de automóviles de turismo”. En caso
de que se utilice una pantalla electrónica, este mensaje deberá estar visible permanentemente.
7) El cartel o la pantalla debe incluir el texto siguiente: “El consumo de combustible y las
emisiones de CO2 no sólo dependen del rendimiento del vehículo; influyen también el
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comportamiento al volante y otros factores no técnicos. El CO2 es el principal gas de efecto
invernadero responsable del calentamiento del planeta.”. En caso de que se utilice una
pantalla electrónica, este mensaje deberá estar visible permanentemente.
8) El cartel o la pantalla debe actualizarse al menos cada seis meses. Cuando se utilice una
pantalla electrónica, la información deberá actualizarse al menos una vez cada tres meses.
9) La pantalla electrónica puede sustituir al cartel de forma completa y permanente. En este
caso, la pantalla deberá exhibirse de forma que atraiga la atención del consumidor al menos
con la misma eficacia con que lo haría el cartel.»

Suministro de datos de consumo de combustible y de emisiones de CO2 en los impresos
de promoción

Los Estados miembros velarán por que todos los impresos de promoción incluyan los datos del
consumo oficial de combustible y de las emisiones específicas oficiales de CO2 de los vehículos
a que se refieran. Esta información deberá, como mínimo, responder a los requisitos siguientes:
1) Ser de fácil lectura y al menos tan visible como la información principal que se recoge en los
impresos de promoción.
2) Ser fácilmente comprensible incluso tras una lectura superficial.
3) Deberán suministrarse los datos relativos al consumo oficial de combustible de todos los
modelos del vehículo a los que se refieran los impresos de promoción. Si se especificara más
de un modelo, podrán incluirse los datos del consumo oficial de combustible de todos los
modelos especificados o la clasificación de mayor o menor consumo. El consumo de
combustible se expresará en litros por cada 100 kilómetros (l/100 km), kilómetros por litro
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(km/l) o una combinación adecuada de ambos valores. Todos los datos numéricos deberán
expresarse con precisión de un decimal.

Estos valores podrán expresarse en unidades distintas (galones y millas) siempre que ello sea
compatible con lo dispuesto en la Directiva 80/181/CEE.
Si los impresos de promoción mencionan únicamente la marca y no hacen referencia a
ningún modelo concreto, no será preciso suministrar datos sobre el consumo de combustible.

España.

Según el IDAE (2016) en el año 2004, el transporte (carretera, ferrocarril, marítimo, aéreo)
absorbió en España cerca del 40% del consumo final de energía. En el mismo año, la carretera
representó el 80% del total de consumos del transporte. Desde 1985, los consumos de este sector
han aumentado multiplicado por 2,5. El transporte precisa actuaciones que permitan mejorar la
eficiencia energética y suavizar de forma significativa sus consumos.

El consumo de energía de los vehículos privados representa en España alrededor del 50% del
total de los consumos del transporte por carretera. El porcentaje restante corresponde
fundamentalmente al tráfico de mercancías (alrededor del 47%), y, con una participación
mínima, al transporte colectivo de pasajeros (un 3%).
El desarrollo social y económico ha propiciado un gran aumento de la movilidad de las
personas (número de kilómetros recorridos por viajero). En el conjunto de las ciudades españolas
se realizan aproximadamente un número igual de viajes en coche privado y en transporte
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público. El uso del coche está centrado principalmente en recorridos cortos: cerca de la mitad de
los recorridos en coche en la Unión Europea son de 6 km o menos.
Como reporta el IDAE (2016) el consumo total de energía primaria de España en 2004 fue de
142.085 ktep, del cual el petróleo representó un 50% (71.055 ktep) del consumo de energía
primaria en España. El sector del transporte, que se abastece en casi un 99% de los productos
petrolíferos, es el principal responsable de esta alta dependencia, que no se espera que cambie
significativamente en los próximos años.
Por otro lado, el dióxido de carbono CO2, que se produce en la combustión de todos los
combustibles fósiles, es el principal gas de efecto invernadero. Para el 2002, el transporte es el
responsable del 28% de las emisiones de CO2 en España. En 2004, el transporte contribuyó al
25% de emisiones totales de CO2 en la Unión Europea. España, con el 9% del total, es el quinto
país miembro en emisión de gases de efecto invernadero. Entre 1990 y 2004, sus emisiones
aumentaron casi un 48%, siendo el transporte y la producción de electricidad las principales
causas.
En conclusión, la incidencia del consumo de energía en el transporte provoca serias
consecuencias económicas y sociales, tales como: efecto invernadero, ruido y otros daños al
medio ambiente, atascos, accidentes y empobrecimiento de la calidad de vida y de los servicios.

Aplicación.

El presente Real Decreto tiene por objeto garantizar que se proporcione a los consumidores
información relativa al consumo de combustible y a las emisiones de CO2 de los turismos nuevos
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que se pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en territorio español, para
que los consumidores puedan elegir con fundamento (Ministerio de la Presidencia, 2002).
Según la Directiva 1999/94/CE (1999) y el Real Decreto 837/2002 (2002) turismo hace
referencia a cualquier vehículo de motor de la categoría M1 según el anexo II de la Directiva
70/156/CEE y que corresponda al ámbito de aplicación de la Directiva 80/1268/CEE, es decir
vehículos destinados al transporte de personas que tenga, además del asiento del conductor, ocho
plazas sentadas como máximo (Consejo de las Comunidades Europeas, 1970). Quedarán
excluidos los vehículos incluidos en el ámbito de aplicación de la Directiva 92/61/CEE es decir
los vehículos de motor de dos o tres ruedas.

Responsables.

El Instituto para la Diversificación y Ahorro de Energía IDAE respaldado por el Gobierno de
España y el Ministerio de Energía, Turismo y Agenda Digital es el encargado de la
implementación y perfeccionamiento del etiquetado vehicular para la eficiencia energética en
España. El IDAE ha contado con el apoyo del programa SAVE de la DG TREN (Transporte y
Energía) de la Comisión Europea. Los datos de consumo, emisión y otros datos técnicos son
facilitados por ANFAC (Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones),
ANIACAM (Asociación Nacional de Importadores de Automóviles, Camiones, Autobuses y
Motocicletas) e IEA (Instituto de Estudios de Automoción) (IDAE, 2016).
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Normatividad.

Decreto 837/2002 de transposición

El Real Decreto 837/2002, de 2 de agosto (BOE núm. 185 de 3 de agosto), con base en la
Directiva 1999/94/CE de la Comunidad Europea, incorpora la Directiva sobre etiquetado
energético al ordenamiento jurídico interno español y tiene por objeto garantizar que se
proporcione a los consumidores información relativa al consumo de combustible y a las
emisiones de CO2 de los turismos nuevos que se pongan a la venta o se ofrezcan en
arrendamiento financiero en territorio español, para que los consumidores puedan elegir con
fundamento (Ministerio de la Presidencia, 2002).
Tal y como lo establece la Directiva, la información del consumo de combustible y de las
emisiones de CO2 de los coches nuevos en España se hará a través de etiqueta, guía, cartel
informativo e impresos de promoción.

Orden PRE/29/2004 de transposición

La Orden PRE/29/2004 procede, en consecuencia, a la incorporación de la Directiva
2003/73/CE de la Comunidad Europea. Mediante ésta orden se incorpora la posibilidad de
colocar una pantalla electrónica en lugar del cartel (Ministerio de la Presidencia, 2004).
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Reglamento 101 de la Comisión Europea

El Reglamento 101 de la Comisión Europea tiene por objeto dictar los estándares para la
medición de las emisiones de dióxido de carbono (CO2) y del consumo de carburante de todos
los vehículos de motor de la categoría M1 ya la medición del consumo de energía eléctrica y la
autonomía de los vehículos de las categorías M1 y N1. Incluyendo por tanto en el ámbito de
aplicación del etiquetado los vehículos eléctricos. Además, aclara que métodos de ensayo de
consumo de carburante y emisiones de llevarán a cabo conforme Reglamento no 83, en vigor en
el momento de la homologación del vehículo (CEPE & ONU, 2004).

Resolución de 27 de julio de 2007

La Resolución de 27 de julio de 2007, de la Secretaría General de Industria, actualiza el anexo
I.2 del Real Decreto 837/2002, de 2 de agosto, es decir actualiza los parámetros que determinan
la media del consumo de los vehículos de turismo nuevos que se pongan a la venta o se ofrezcan
en arrendamiento financiero en territorio español.
Según la Resolución de 27 de julio de 2007 los valores de los coeficientes a y b y a´ y b´
varían anualmente a medida que varían las características de los vehículos de gasolina y gasóleo
comercializados. Entre estas características cabe destacar los consumos homologados y la
superficie que ocupan los vehículos. Al tratarse de un sistema comparativo de clasificación
energética, entre los vehículos de cada categoría, se hace necesaria la actualización de los valores
de dichos coeficientes para evitar que se desvirtúe la clasificación energética y se produzcan
desplazamientos ficticios de los nuevos vehículos analizados, hacia clases de eficiencia
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energéticas superiores, debido a la progresiva disminución de los consumos mixtos de los
vehículos comercializados (Ministerio de Industria y Comercio Español, 2007):
Motores de gasolina, valor a= 2,1333; valor b= 0,1828.
Motores de gasóleo, valor a´=1,7052; valor b´=0,1680.

Resolución de 24 de septiembre de 2012

La Resolución de 24 de septiembre de 2012, de la Secretaría General de Industria y de la
Pequeña y Mediana Empresa, actualiza el anexo I.2 del Real Decreto 837/2002, de 2 de agosto,
en lo relativo a los parámetros que determinan la media del consumo de los vehículos de turismo
nuevos que se pongan a la venta o se ofrezcan en arrendamiento financiero en territorio español.
La presente Resolución continúa el proceso comenzado con la Resolución de la Secretaria
General de Industria de 27 de julio de 2007, y establece que los nuevos parámetros son
(Ministerio de Industria, Energía y Turismo Español, 2012):
Motores de gasolina, valor a = 2,1; valor b = 0,1733.
Motores de gasóleo, valor a´= 1,8; valor b´= 0,1516.
Ley 34/2007

La Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y protección de la atmósfera tiene
por objeto establecer las bases en materia de prevención, vigilancia y reducción de la
contaminación atmosférica con el fin de evitar y cuando esto no sea posible, aminorar los daños
que de ésta puedan derivarse para las personas, el medio ambiente y demás bienes de cualquier
naturaleza.
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Mediante esta ley el Gobierno Español, en desarrollo de las medidas urgentes a adoptar contra
el cambio climático, incluye la obligatoriedad de la Etiqueta informativa de eficiencia energética
referida al consumo de combustible y emisiones de CO2, prevista en el Anexo I.2 del Real
Decreto 837/2002 (Jefatura del Estado Español, 2007) .

Real Decreto 1071/2015

Real Decreto 1071/2015, de 27 de noviembre, por el que se modifica el Real
Decreto 380/2015, de 14 de mayo, por el que se regula el Plan PIVE 8, tiene asignada una
dotación presupuestaria de 225.000.000 euros, para aplicar a las solicitudes realizadas en el
marco del citado Plan PIVE 8 (IDAE, 2016).
Según la Secretaría de Estado y Energía (2016) el objeto de este real decreto es la regulación
del procedimiento para la concesión directa de subvenciones para el «Programa de Incentivos al
Vehículo Eficiente (PIVE-8)» consistente en potenciar una disminución del consumo energético
nacional mediante la incentivación de la modernización del parque con el cambio de
aproximadamente 300.000 vehículos con más de 10 años de antigüedad en el caso de vehículos
turismo (categoría M1), y más de 7 años, en el caso de vehículos comerciales ligeros (categoría
N1) por modelos de alta eficiencia energética, con menor consumo de combustibles y emisiones
de CO2, todo ello en el marco del Plan de Ahorro y Eficiencia Energética 2011-2020 .
A tal fin, las subvenciones a que se refiere este real decreto se concederán por la adquisición
de vehículos nuevos de las categorías M1 y N1, que vaya acompañada de la baja definitiva en el
Registro de Vehículos la Dirección General de Tráfico de otro vehículo, siempre que uno y otro
reúnan los requisitos que en se detallan en el Real Decreto 380/2015.
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Según el IDAE (2016) la renovación de las flotas de transporte se ha mostrado como una de
las más eficientes medidas para la reducción del consumo energético, con efectos adicionales
positivos en materia ambiental y de seguridad vial. En este sentido las experiencias del Programa
de Incentivos al Vehículo Eficiente, en sus seis convocatorias realizadas hasta la fecha (Planes
PIVE, PIVE-2, PIVE-3, PIVE-4, PIVE-5, PIVE 6 y PIVE 7), con el objetivo de sustituir un total
aproximado de 886.000 vehículos antiguos con las mismas unidades de vehículos nuevos, y
cuyos fondos se han agotado en un periodo de tiempo muy inferior al inicialmente previsto en
estas convocatorias, reflejan la excelente acogida que ha supuesto este programa.
Estos planes han sido aprobados en el marco de las políticas de mejora de la eficiencia
energética a las que está obligado el Estado español en el marco de la Directiva 2006/32/CE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de abril de 2006, sobre la eficiencia del uso final de la
energía y los servicios energéticos, y, más recientemente, de la Directiva 2012/27/UE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética,
por la que se deroga la anterior y que obliga a los Estados miembros a asumir objetivos de
mejora de la eficiencia energética en el horizonte del año 2020.

Etiquetas.

En España, como miembro de la Comunidad Europea, es obligatoria la colocación de una
etiqueta sobre consumo de combustible y emisiones de CO2 de forma claramente visible en cada
modelo de turismo nuevo, además de la implementación de la guía, cartel, pantalla e impresos de
promoción según lo descrito en la Directiva 1999/94/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y
sus respectivas modificaciones, información ratificada mediante el Real Decreto 837/2002 del
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Ministerio de la Presidencia de España. Complementariamente, se incorpora una etiqueta de
eficiencia energética de carácter voluntario en un inicio y de carácter obligatorio desde 2007
según la Ley 34 de 2007.

Etiqueta de consumo de combustible y emisiones de CO2

Modelo

Según el Anexo I.1. del Real Decreto 837/2002, el modelo para la etiqueta obligatoria es el
mostrado en la Figura 11:

Figura 11. Etiqueta obligatoria según Real Decreto 837/2002.
Fuente: Ministerio de la Presidencia. (2002). Real Decreto 837/2002. Obtenido de Boletín Oficial del Estado Núm.
185: http://coches.idae.es/Repositorio/Ficheros/2/Real%20Decreto%20837-2002.pdf
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Requisitos

Las etiquetas deberán cumplir como mínimo los siguientes requisitos:

1) Ser conformes al formato normalizado con objeto de permitir un mejor reconocimiento por
parte de los consumidores.
2) Tener un tamaño de 297 mm × 210 mm (A4).
3) Hacer referencia al modelo y al tipo de carburante del turismo al que se destinen.
4) Hacer referencia al valor numérico del consumo oficial de carburante y de las emisiones
específicas oficiales de CO2. El valor del consumo oficial de carburante deberá expresarse en
litros por cada 100 kilómetros (l/100 km), debiendo redondearse la cifra correspondiente a un
decimal. Las emisiones específicas oficiales de CO2 deberán expresarse redondeándolas a la
unidad más próxima en gramos por kilómetro (g/km). El redondeo de los decimales de 5 se
realizará por exceso.
5) Incluir el texto siguiente relativo a la disponibilidad de la guía sobre consumo de combustible
y emisiones de CO2: «En todos los puntos de venta puede obtenerse gratuitamente una guía
sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO2 en la que figuran los datos de todos
los modelos de automóviles de turismo nuevos.»
Incluir el texto siguiente: «El consumo de combustible y las emisiones de CO2 no sólo
dependen del rendimiento del vehículo; también influyen el comportamiento al volante y
otros factores no técnicos. El CO2 es el principal gas de efecto invernadero responsable del
calentamiento del planeta.»
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Etiqueta de Eficiencia Energética

Modelo

Según el Anexo I.2. del Real Decreto 837/2002, las etiquetas de consumo de combustible y
emisiones de CO2, que se exhibían en un inicio con carácter voluntario en territorio español, y
de forma obligatoria desde 2007, se ajustan al siguiente modelo, donde las letras A, B, C, D, E,
F, G que se muestran bajo el epígrafe «comparativa de consumo», representan clases de
eficiencia energética como se evidencia en la Figura 13 y Figura 12:

Figura 12. Modelo de etiqueta voluntaria de eficiencia energética.
Fuente: IDAE. (2008). Etiquetado energético automóviles. Obtenido de Semana de la movilidad 2008 - Madrid:
http://www.magrama.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-urbano/e
tiquetado_energetico_automoviles_tcm7-3701.pdf
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Figura 13. Etiqueta voluntaria según Real Decreto 837/2002.
Fuente: Ministerio de la Presidencia. (2002). Real Decreto 837/2002. Obtenido de Boletín Oficial del Estado Núm.
185: http://coches.idae.es/Repositorio/Ficheros/2/Real%20Decreto%20837-2002.pdf

Requisitos

Las etiquetas deberán cumplir como mínimo con los siguientes requisitos:
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1) Ser conformes al formato normalizado con objeto de permitir un mejor conocimiento por
parte de los consumidores.
2) Tener un tamaño de 297 mm × 210 mm (A4).
3) Hacer referencia al modelo y al tipo de carburante del turismo al que se destinen.
4) Hacer referencia al valor numérico del consumo oficial de carburante y de las emisiones
específicas oficiales de CO2. El valor del consumo oficial de carburante deberá expresarse en
litros por cada 100 kilómetros (l/100 km), debiendo redondearse la cifra correspondiente a un
decimal. Las emisiones específicas de CO2 deberán expresarse redondeándolas a la unidad
más próxima en gramos por kilómetro (g/km).
5) Incluir el texto siguiente relativo a la disponibilidad de una guía sobre consumo de
combustible y emisiones de CO2: «En todos los puntos de venta puede obtenerse
gratuitamente una guía sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO2 en la que
figuren los datos de todos los modelos de automóviles de turismo nuevos.»
6) Incluir el texto siguiente: «El consumo de combustible y las emisiones de CO2 no sólo
dependen del rendimiento del vehículo; también influyen el comportamiento al volante y
otros factores no técnicos. El CO2 es el principal gas de efecto invernadero responsable del
calentamiento del planeta.»

Colores

Los Colores que deberán usarse en la etiqueta:
CMYK: Cián, magenta, amarillo, negro.
Ejemplo: 07X0: 0 por 100 cián, 70 por 100 magenta, 100 por 100 amarillo, 0 por 100 negro.
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Flechas:
A: X0X0.
B: 70X0.
C: 30X0.
D: 00X0.
E: 03X0.
F: 07X0.
G: 0XX0.
Color del contorno: X070.
Todo el resto está en negro. El fondo es blanco.

Clases de eficiencia energética

Las clases de eficiencia energética se establecen de acuerdo con la Tabla 3:

Tabla 3
Clases de eficiencia según Real Decreto 837/2002

Clase de eficiencia
(categoría de la etiqueta)

Variación respecto a la media del consumo de
los turismos de su mismo tamaño (superficie)

A
B
C
D
E
F
G

Inferior al 25 por 100
Entre un 25 por 100 y un 15 por 100 menos.
Entre un 15 por 100 y un 5 por 100 menos.
Media: Entre un 5 por 100 menos y un 5 por 100 más.
Entre un 5 por 100 y un 15 por 100 más.
Entre un 15 por 100 y un 25 por 100 más.
Superior al 25 por 100.

Ministerio de la Presidencia. (2002). Real Decreto 837/2002. Obtenido de Boletín Oficial del Estado Núm. 185:
http://coches.idae.es/Repositorio/Ficheros/2/Real%20Decreto%20837-2002.pdf

107

Nota:
Se considera como media de consumo de los turismos, la obtenida por la siguiente ecuación,
que relaciona consumo y superficie de los vehículos turismos:
1) Vehículos de gasolina:
𝑀𝑒𝑑𝑖𝑎 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 = 𝑎 × 𝑒 (𝑏 𝑥 𝑆) , siendo:
S, la superficie (en metros cuadrados) calculada por el producto de la longitud total, por la
anchura total de los turismos.
e, número e = 2,7183.
a y b, son coeficientes de valores:
a = 2,1; valor b = 0,1733.

La media de consumo está expresada en litros por 100 kilómetros.
2) Vehículos de gasóleo:
𝑀𝑒𝑑𝑖𝑎 𝑑𝑒 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 = 𝑎’ × 𝑒 (𝑏´ 𝑥 𝑆) , siendo:
S, la superficie (en metros cuadrados) calculada por el producto de la longitud total, por la
anchura total de los turismos.
e, número e = 2,7183.
a’ y b’, son coeficientes de valores:
a´= 1,8; valor b´= 0,1516.
La media de consumo está expresada en litros por 100 kilómetros.
La actualización de las anteriores ecuaciones y de los valores de a, a’ y de b, b’, se realizará,
cuando proceda, por Resolución de la Secretaría de Estado de Política Científica y Tecnológica.
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Según el IDAE (2016) el etiquetado energético vehicular con el que cuenta el Gobierno
Español constituye una importantísima referencia para el comprador de un vehículo. La etiqueta
indica el nivel de eficiencia energética y, por tanto, el gasto de combustible y las emisiones de
CO2 que se puede esperar de un coche.
Los vehículos de Etiqueta energética Clase A garantizan un consumo inferior en, al menos un
25% al consumo medio de un vehículo de similares características y pueden consumir menos de
la mitad que los vehículos peor clasificados (clases F ó G). En el caso de los vehículos de clase
B la reducción de consumo se sitúa entre el 15 y el 25% con respecto al consumo medio.
Un vehículo de gama media a lo largo de su vida útil puede consumir más de 12 toneladas de
combustible y emitir a la atmósfera, por la combustión, más de 30 toneladas de CO2. Si se estima
la vida útil de un vehículo en 10 años, uno con etiquetado energético superior, frente a otro poco
eficiente, puede permitir ahorrar hasta 6.000 litros de gasolina de combustible y las
correspondientes emisiones contaminantes. En términos económicos eso puede suponer más de
8.000 euros de ahorro en combustible (IDAE, 2016).

Sitio Web

Como medida de apoyo a los objetivos de la Directiva y del Real Decreto, IDAE ha elaborado
una base de datos en la que usted puede obtener información detallada y comparativa sobre el
consumo de carburante y las características de los coches nuevos puestos a la venta en España.
En las bases de datos http://coches.idae.es/portal/basedatos/marcamodelo.aspx, el usuario
podrá acceder a la información a través de tres criterios de búsqueda: marca y modelo, segmento
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comercial y clasificación por consumo relativo. También podrá obtener información de los
coches de menor consumo.
Para el coche seleccionado, encontrará una información principal que incluye: marca, modelo,
y versión, consumo de carburante, emisiones de CO2 y la clasificación por consumo relativo, con
referencia a coches de igual categoría (superficie). El consumo se da en las siguientes unidades:
Gasolina, Gasóleo (incluyendo híbridos), GLP y Bioetanol: l/100km - Gas natural: kg/100km Eléctrico: Wh/km
Si el usuario desea conocer más características del vehículo, podrá acceder a los datos
secundarios: el segmento comercial, la cilindrada, el número de cilindros, la tracción, el tipo de
cambio, la potencia y el par máximos, las dimensiones (largo, ancho, alto), el número de plazas
máximas y el coste de carburante por 10.000 km, que es aproximadamente el correspondiente a
un año.
El usuario puede también personalizar su coste anual de carburante introduciendo los
kilómetros anuales recorridos, el porcentaje recorrido en ciudad, y el precio actual del
carburante.

Consejos para ahorrar carburante

El IDAE cuenta con un sitio web destinado a brindar información acerca del consumo de
carburante y emisiones de CO2 en coches nuevos al que se puede acceder mediante el siguiente
link http://coches.idae.es/portal/Presentacion.aspx. En este sitio se presentan a los usuarios los
siguientes consejos para ahorrar carburante (IDAE, 2016):
1) Uso correcto del automóvil
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a) Planifique la ruta y escoja el camino menos congestionado.
b) Evite la sobrecarga del vehículo ocasionada por el exceso de peso y de objetos. ¿Sabía
que por cada 100kg de peso adicional se incrementa el consumo un 5%? ¿Y que sólo el
uso de la baca, vacía o no, aumenta el consumo del carburante entre un 2 y un 35%? Es
aconsejable retirarla si no se está usando.
c) El uso del aire acondicionado incrementa hasta un 20% el consumo de carburante. Es
recomendable utilizarlo con moderación, sabiendo que, para conseguir una sensación de
bienestar en el coche, se aconseja mantener la temperatura interior en torno a 23-24ºC.
d) No lleve las ventanillas totalmente abiertas cuando conduce, pues incrementa el consumo
en un 5%. En su lugar, puede utilizar la ventilación forzada del coche.
e) Consuma gasolina del octanaje establecido por el fabricante del vehículo.
f) Revise el consumo de carburante periódicamente. Si los datos varían, puede haber algún
fallo en el vehículo.
g) No utilice el coche para trayectos muy cortos. Puede llegar a consumir 20 litros/100 km
en pequeños recorridos urbanos, más del doble que en carretera.
h) Piense que existen buenas alternativas para realizar los desplazamientos, tales como
el transporte público, la bici o caminar, en el caso de distancias cortas.
2) Mantenimiento regular
La puesta a punto del coche, de forma periódica, repercute significativamente en el ahorro de
carburante.
a) Mantenga la presión correcta de los neumáticos. Una presión de 0,3 bares
b) por debajo de la presión fijada por el fabricante incide en un sobreconsumo de
aproximadamente un 3%.
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c) Cuide el correcto alineado de los neumáticos. No sólo ahorra carburante, sino que evita el
desgaste prematuro de la banda de rodadura.
d) Cambie filtros, aceite y bujías en el momento indicado. La elección incorrecta del tipo de
aceite puede aumentar el consumo hasta un 3%.
e) Su motor debe estar bien reglado. Un motor mal reglado puede incrementar el consumo
en un 9%.
3) Estilo de conducción
Los avances tecnológicos de los automóviles han facilitado el desarrollo de nuevas técnicas de
conducción, que conllevan importantes beneficios:
a) Ahorro medio de carburante del 15%
b) Disminución global de la contaminación ambiental
c) Reducción del 15% de las emisiones de CO2 a la atmósfera
d) Disminución de la contaminación acústica
e) Disminución del riesgo de accidentes
f) Aumento del confort en el vehículo
g) Reducción del estrés del conductor
h) Ahorro en costos de mantenimiento del vehículo: sistema de frenado, embrague, caja de
cambios y motor
“¡Todo ello sin aumentar el tiempo en el desplazamiento!”
Según el IDAE (2016) las 10 claves de la conducción eficiente son:
1) Arranque y puesta en marcha
a) Arrancar el motor sin pisar el acelerador.
b) En los motores de gasolina iniciar la marcha inmediatamente después del arranque.
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c) En los motores diésel, esperar unos segundos antes de comenzar la marcha.
2) Primera marcha
a) Usarla sólo para el inicio de la marcha; cambiar a 2ª a los 2 segundos o 6 metros
aproximadamente.
3) Aceleración y cambios de marchas
a) Según las revoluciones:
En los motores de gasolina: entre las 2.000 y 2.500r/min
En los motores diésel: entre las 1.500 y 2.000r/min
b) Según la velocidad:
a 2ª marcha: a los 2 segundos o 6m
a 3ª marcha: a partir de unos 30km/h
a 4ª marcha: a partir de unos 40km/h
a 5ª marcha: por encima de unos 50km/h
c) Acelere tras la realización del cambio.
4) Utilización de las marchas
a) Circular lo más posible en las marchas más largas y a bajas revoluciones.
b) Es preferible circular en marchas largas con el acelerador pisado en mayor medida que en
marchas cortas con el acelerador menos pisado.
c) En ciudad, siempre que sea posible, utilizar la 4ª y 5ª marcha.
d) El coche consume menos en las marchas largas y a bajas revoluciones. Por ejemplo, un
coche de pequeña cilindrada (1,2 litros), circulando a una velocidad de 60 km/h:
En 3ª marcha, consume 7,1 litros de gasolina,
En 4ª, 6,3 litros (un 11% menos),
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En 5ª, sólo 6 litros (un 15% menos).
5) Velocidad de circulación
a) Mantenerla lo más uniforme posible; buscar fluidez en la circulación, evitando los
frenazos, aceleraciones y cambios de marchas innecesarios.
b) Moderarla: el consumo de carburante aumenta en función de la velocidad elevada al
cuadrado. Un aumento de velocidad del 20% (pasar por ejemplo de 100 a 120km/h),
significa un aumento del 44% en el consumo (de 8l/100km a 11,5l/100km).
6) Deceleración
a) Levantar el pie del acelerador y dejar rodar el vehículo con la marcha engranada en ese
instante.
b) Frenar de forma suave con el pedal del freno.
c) Reducir de marcha lo más tarde posible, con especial atención en las bajadas.
7) Detención
a) Siempre que la velocidad y el espacio lo permitan, detener el coche sin reducir
previamente de marcha.
8) Paradas
a) En paradas prolongadas (por encima de 60 segundos), es recomendable apagar el motor.
9) Anticipación y previsión
a) Conducir siempre con una adecuada distancia de seguridad y un amplio campo de visión
que permita ver 2 ó 3 vehículos por delante.
b) En el momento en que se detecte un obstáculo o una reducción de la velocidad de
circulación en la vía, levantar el pie del acelerador para anticipar las siguientes
maniobras.
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10) Seguridad
a) En la mayoría de las situaciones, aplicar las reglas de la conducción eficiente contribuye
al aumento de la seguridad vial.
b) Pero obviamente existen circunstancias que requieren acciones específicas distintas, para
que la seguridad no se vea afectada.
“Y recuerde que... ¡Circulando en cualquier marcha, sin pisar el acelerador, y por encima de
1.500r/min, o unos 20km/h, el consumo es nulo!”
Avances y Distintivos ambientales.

Según la Dirección General de Tráfico DGT (2015) en el ámbito exclusivo de la gestión del
tráfico en ámbito nacional, la Resolución de 30 de enero de 2015 de la Dirección General de
Tráfico por la que se establecen medidas especiales de regulación del Tráfico durante el año
2015, ya prevé el empleo efectivo de los distintivos ambientales, en políticas de gestión de
tráfico al establecer que los carriles reservados para la circulación con alta ocupación (VAO)
podrán también ser utilizados por los vehículos solo ocupados por su conductor cuando sean
“turismos clasificados en el Registro de Vehículos de la Dirección General de Tráfico como cero
emisiones, que a tal efecto serán los clasificados en la tarjeta de inspección técnica como
vehículos eléctricos de batería (BEV), vehículo eléctrico de autonomía extendida (REEV),
vehículo eléctrico híbrido enchufable (PHEV) con una autonomía mínima de 40 kilómetros,
identificados por el adhesivo que a tal efecto se ha configurado”.
Según la DGT (2016) amparada en la Resolución de 13 de abril de 2016 son cuatro los
distintivos ambientales creados en función del impacto medioambiental de los vehículos y los
mismos, clasificarán y graduarán el 50% del parque más eficiente. Esta categorización tiene su
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origen en el Plan nacional de calidad del aire y protección de la atmósfera 2013-2016 Plan Aire
en el que se afirma que tanto las partículas como el dióxido de nitrógeno tienen en el tráfico
rodado la principal fuente de emisión en las grandes ciudades y propone la clasificación de los
vehículos en función de los niveles de contaminación que emiten.
La clasificación del parque tiene como objetivo discriminar positivamente a los vehículos más
respetuosos con el medio ambiente y ser un instrumento eficaz al servicio de las políticas
municipales, tanto restrictivas de tráfico en episodios de alta contaminación, como de promoción
de nuevas tecnologías a través de beneficios fiscales o relativos a la movilidad y el medio
ambiente.
La colocación del distintivo es voluntaria. Sin embargo, y dado que facilita la rápida
identificación de los vehículos menos contaminantes, le recomendamos que lo adhiera en el
ángulo inferior derecho del parabrisas delantero, si se dispone de él, o en su defecto, en cualquier
sitio visible del vehículo.
Los vehículos que se matriculen desde la implantación de cada uno de los distintivos
ambientales, recibirán su distintivo junto con el permiso de circulación, en el momento que se
matriculen. En el caso de los vehículos ya matriculados, la DGT con la colaboración de Correos,
hace llegar a los titulares de vehículos el distintivos ambientales que le corresponda.
Para el 2016, la DGT ha empezado a enviar las 100.000 primeras pegatinas correspondientes
a los vehículos CERO –azul– y ECO –verde/azul–, que identifican a los coches más limpios. En
los próximos meses, y de manera progresiva, irá enviando los distintivos C –verde– y B –
amarillo–, hasta completar el 50% del total del parque móvil, unos 16 millones de coches. El
plan es continuar con la clasificación hasta tener etiquetados a los 32 millones de vehículos que
circulan por España. Esto no impide, sin embargo, que los grandes ayuntamientos empiecen a
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establecer los incentivos relativos a fiscalidad y movilidad de los vehículos menos
contaminantes, ya identificados, como hace la propia DGT permitiendo circular por los carriles
bus VAO a los vehículos CERO (Feu Vert, 2016).
Considerando la clasificación de los vehículos por su potencial contaminador, podrán ostentar
el distintivo ambiental “cero emisiones” los vehículos de todas las categorías clasificados en la
tarjeta de inspección técnica como:
1) Vehículos eléctricos de batería (BEV): vehículo eléctrico que utiliza exclusivamente energía
eléctrica de sus baterías que se recargan de una fuente de energía eléctrica exterior.
2) Vehículo eléctrico de autonomía extendida (REEV): vehículo eléctrico que utiliza
exclusivamente energía eléctrica de sus baterías que se recargan principalmente de una fuente
de energía eléctrica exterior pero que también pueden recargarse por un generador eléctrico
embarcado.
3) Vehículo eléctrico híbrido enchufable (PHEV) con una autonomía mínima de 40 kilómetros:
vehículo híbrido que a voluntad puede ser propulsado sólo por su(s) motor(es) eléctrico(s)
que se alimentan de baterías que pueden ser recargadas de una fuente de energía eléctrica
exterior.
4) Vehículo eléctrico con célula de combustible (FCEV): vehículo eléctrico que utiliza
exclusivamente energía eléctrica procedente de una pila de combustible de hidrógeno
embarcado.
5) Vehículo de Hidrógeno (HICEV): vehículo propulsado por motor(es) de combustión de
hidrógeno.

117

Etiqueta ambiental

La DGT ha tenido que clasificar el parque de vehículos. Lo ha hecho con la participación,
entre otros organismos, del Ayuntamiento de Madrid, del Ayuntamiento de Barcelona, del Real
Automóvil Club de Cataluña RACC y de la Asociación Nacional de Fabricantes de Automóviles
y Camiones ANFAC (Murias, 2016).
Según el Ministerio de Interior (2016) los siguientes son los adhesivos identificadores y
características de los vehículos clasificados en el Registro de Vehículos de la Dirección General
de Tráfico en función de las emisiones:

Etiqueta Cero emisiones

Vehículos L, M1, N1, M2, M3, N2 y N3 clasificados en el Registro de Vehículos como
vehículos eléctricos de batería BEV, vehículo eléctrico de autonomía extendida REEV, vehículo
eléctrico híbrido enchufable PHEV con una autonomía mínima de 40 kilómetros o vehículos de
pila de combustible. La etiqueta se ilustra en la Figura 14:

Figura 14. Etiqueta cero emisiones.
Fuente: Ministerio del Interior España. (2016). Boletín Oficial del Estado Núm. 96 Sec. I. Obtenido de
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/distintivo-ambiental/BOE-A-2016-3828.pdf
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Etiqueta ECO

Vehículos M1 y N1 clasificados en el Registro de Vehículos como vehículos híbridos
enchufables con autonomía <40km, vehículos híbridos no enchufables HEV, vehículos
propulsados por gas natural, vehículos propulsados por gas natural comprimido GNC o gas
licuado del petróleo GLP. En todo caso, deberán cumplir los criterios de la etiqueta C.
Vehículos M2, M3, N2 y N3 clasificados en el Registro de Vehículos como híbridos
enchufables con autonomía <40km, híbridos no enchufables HEV, propulsados por gas natural
comprimido GNC, gas natural licuado GNL o gas licuado del petróleo GLP. En todo caso,
deberán cumplir los criterios de la etiqueta C ilustrada en la Figura 15:

Figura 15. Etiqueta ECO.
Fuente: Ministerio del Interior España. (2016). Boletín Oficial del Estado Núm. 96 Sec. I. Obtenido de
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/distintivo-ambiental/BOE-A-2016-3828.pdf

Etiqueta C

Vehículos M1 y N1 clasificados en el Registro de Vehículos como gasolina EURO 4/IV, 5/V
o 6/VI o diésel EURO 6/VI.
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Vehículos M2, M3, N2 y N3 clasificados en el Registro de Vehículos como gasolina Euro
VI/6 o diésel Euro VI/6. La etiqueta se ilustra en la Figura 16:

Figura 16. Etiqueta C.
Fuente: Ministerio del Interior España. (2016). Boletín Oficial del Estado Núm. 96 Sec. I. Obtenido de
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/distintivo-ambiental/BOE-A-2016-3828.pdf

Etiqueta B

Vehículos M1 y N1 clasificados en el Registro de Vehículos como gasolina EURO 3/III o
Diésel EURO 4/IV o 5/V. Vehículos M2, M3, N2 y N3 clasificados en el Registro de Vehículos
como gasolina Euro IV/4 o V/5 o diésel Euro IV/4 o V/5. La etiqueta se ilustra en la Figura 17:

Figura 17. Etiqueta B.
Fuente: Ministerio del Interior España. (2016). Boletín Oficial del Estado Núm. 96 Sec. I. Obtenido de
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/distintivo-ambiental/BOE-A-2016-3828.pdf
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Formato y prescripciones técnicas del distintivo ambiental

El soporte del distintivo será emitido por la Fábrica Nacional de Moneda y Timbre, y
responderá a las siguientes características técnicas:
Soporte: Film de poliéster, transparente
1) Gramaje: 70 ± 3 g/m²
2) Impresión: Offset
3) Numeración: Secuencial, con serie.
4) Formato: Circular, 97 mm de diámetro, para ser ostentado por vehículos con parabrisas y
circular de 87 mm de diámetro para el resto de vehículos.
5) Medidas de seguridad:
- Microtextos: legibles mediante cualquier lente de aumento
- Impresión codificada: legible mediante lente específica
- Foil sobre impreso
Gráficamente el distintivo ambiental se compondrá de:
1) Forma circular
2) En el extremo derecho se consignará el número de serie del distintivo compuesto de:
3) Dos primeros dígitos. Año de emisión
4) Seis últimos dígitos: serie numérica específica de cada distintivo
5) Dispondrá de dos campos, sobre los que se consignará: o En el campo superior, un código
QR o “bidi” en el que se podrán incluir para su posible lectura, datos relativos al vehículo.
6) En el campo inferior se consignarán dos datos: matrícula del vehículo y, categoría a la que
pertenezca el vehículo (BEV, REEV, PHEV, FCEV, HICEV)
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7) En el extremo inferior del distintivo se consignará el logotipo de la Dirección General de
Tráfico tal y como se muestra en el ejemplo adjunto.
8) Se expiden dos modelos, uno para motocicletas y vehículos ligeros, otro para turismos y
vehículos pesados.

Procedimiento de emisión de los distintivos ambientales

En el momento de la matriculación de nuevos vehículos que reúnan las características
previstas en la presente instrucción, se emitirá el distintivo ambiental en la Jefatura Provincial y
Oficina Local de Tráfico y será entregada al interesado junto con el permiso de circulación y la
copia de la tarjeta ITV si procediese, sin generar tasa adicional.
En el caso, de que, por deterioro, extravío, o cambio en el cristal que alojase el distintivo se
requiriese la emisión de un duplicado de la misma, se solicitará en cualquier Jefatura u Oficina
Provincial de Tráfico, que emitirá el mismo, previo abono de la tasa 4.5.
En el supuesto de vehículos ya matriculados con anterioridad que cumplieran los
requerimientos técnicos exigidos, la Dirección General de Tráfico emitirá próximamente una
partida masiva de distintivos ambientales referidos a dichos vehículos, que serán remitidas vía
postal a los titulares de los mismos a fin de evitarles la solicitud expresa de las mismas (Seguí
Gómez, 2015).
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Reino Unido.

Aplicación.

The Passenger Car Regulations (2001) aplican para vehículos de motor de al menos cuatro
ruedas (excluyendo los cuatrociclos regulados por la Directiva 2002/24/CE) que estén dentro de
la categoría M1 y que hayan sido fabricados para ajustarse a la homologación vehicular otorgada
en virtud de la Directiva 70/156/CEE y no sean vehículos de propósito especial como son
caravanas, coches blindados VIP y para objetos de valor, ambulancias y coches fúnebres.
La última actualización del Passenger Car Regulations por medio del Statutory Instrument SI
2013 No65, en su regulación 3 extiende la aplicación a vehículos que no emitan CO2,
hidrocarburos o monóxido de carbono, como son los vehículos eléctricos, vehículos híbridos
eléctricos enchufables (plug-in), y vehículos de combustible flexible (bicombustible) (VCA,
2014).
Los requisitos del Passenger Car Regulations solo aplica para carros de pasajeros que hayan
sido aprobados por la European Community Whole Vehicle Type Approval ECWVTA. Por
tanto, no aplica para vehículos que hayan sido aprobados por medio del esquema Single Vehicle
Approval, vehículos de series cortas o a vehículos de pre producción que puedan ser exhibidos
en salas. Además, el Reglamento ubica sus requerimientos en la información disponible en
puntos de venta y en el contenido de literatura de promoción y venta, no aplica para ventas
realizadas vía Internet o para sitios web de promoción (VCA, 2014).

123

Responsables.

Las organizaciones responsables y asociadas para tal fin son:

Vehicle Certification Agency (VCA): Eficiencia de Combustible y emisiones de CO2

En el Reino Unido, la VCA, dentro del Department of Transport DFT, es la autoridad
designada para la aprobación de un tipo de vehículo en el Reino Unido. VCA también certifica
ISO 9001, ISO TS 16949, ISO 14001, OHSAS 18001, Acorn (un enfoque gradual para la
certificación ambiental) e ISO 50001 (Energy Management Certification) (VCA, 2016).
VCA tiene la responsabilidad de la interpretación y aplicación de la Directiva de Etiquetado
de CO2. Los concesionarios de automóviles están obligados a tener una etiqueta que muestre la
eficiencia de combustible y emisiones de CO2 de cada nuevo modelo, en un lugar destacado. En
adición a lo anterior, la Directiva también exige a los fabricantes incluir los datos de eficiencia
de combustible y emisiones de CO2 en todos los folletos y los anuncios impresos. Ver
Orientación de VCA en: www.vca.gov.uk/fcb/enforcement-onadver.asp

LowCVP (Low Carbon Vehicle Partnership)

LowCVP se ha unido a los representantes de la industria del Reino Unido para establecer los
principios de mejores prácticas. El LowCVP, fundada en 2003, es una asociación públicaprivada que trabaja para acelerar un cambio sostenible dirigido a vehículos y combustibles bajos
en carbono y crear oportunidades para UKbusiness. Cuenta con más de 170 organizaciones de
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diferentes orígenes comprometidas con la causa, incluyendo cadenas de suministro de
combustible y de automotores, usuarios de vehículos, académicos, grupos ecologistas y otros.
Para más información visitar la página web LowCVP www.lowcvp.org.uk (LowCVP, SMMT, &
ISBA, 2013).

SMMT (The Society of Motor Manufacturers and Traders Limited)

SMMT es la principal asociación comercial de la industria automotriz del Reino Unido.
Representa empresas que van desde fabricantes de vehículos, proveedores de materiales y
componentes hasta proveedores de trenes de fuerza y los ingenieros de diseño. Visitar la página
para más información: www.smmt.co.uk (LowCVP, SMMT, & ISBA, 2013).

SBA (Incorporated Society of British Advertisers Limited)

SBA es el órgano de representación de los anunciantes británicos, que cubre todos los sectores
de la economía y el sector público. Visitar la página principal de ISBA y las páginas coches para
más información: www.isba.org.uk y www.isba.org.uk/issues/cars (LowCVP, SMMT, & ISBA,
2013).

Normatividad.

Las principales fuentes que enmarcan el tema son (LowCVP, SMMT, & ISBA, 2013):
1) Aprobación europea para todo tipo de vehículos
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2) Estándares de emisión de CO2 y escapes.
3) La Directiva del fin del ciclo de vida de los vehículos
4) La Directiva de etiquetado de CO2 y específicamente para el Reino Unido las etiquetas de
códigos de colores de CO2 para carros nuevos y usados, las cuales son iniciativas voluntarias
de la Industria.
5) Reglamentos para carros de pasajeros (Información de eficiencia de combustible y emisiones
de CO2) del 2001 junto con las modificaciones de 2004 y 2013.

The Passenger Car Regulations

La VCA cuenta con un documento titulado “Guidance Notes” en su versión 7, actualizada por
última vez en noviembre de 2014, el cual tiene como propósito exponer el Reglamento para
Carros de Pasajeros en lo que se refiere a eficiencia de combustible y emisiones de CO2 mediante
el cual se obliga a los concesionarios de automóviles a tener una etiqueta que muestre la
eficiencia de combustible y emisiones de CO2 de cada nuevo modelo, en un lugar destacado
(VCA, 2016):
1) The Passenger Car (Fuel Consumption and CO2 Emissions Information) Regulations 2001.
Este reglamento entró en vigencia el 11 de noviembre de 2001.

2) The Passenger Car (Fuel Consumption and CO2 Emissions Information) (Amendment)
Regulations 2004. Este reglamento entró en vigencia el 24 de julio de 2004 mediante la cual
se incorpora la posibilidad de colocar una pantalla electrónica en lugar del cartel.
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3) The Passenger Car (Fuel Consumption and CO2 Emissions Information) (Amendment)
Regulations 2013. Este reglamento entró en vigencia el 11 de febrero de 2013. Esta
actualización extiende la aplicación a vehículos que no emitan CO2, hidrocarburos o
monóxido de carbono, además reduce la altura mínima del cuadro de texto obligatorio de la
etiqueta de 125 mm a 80 mm.

Etiquetas de Códigos de Colores

Las etiquetas medioambientales con códigos de colores para todos los vehículos nuevos se
introdujeron en los concesionarios de automóviles del Reino Unido a partir de 2005. El sistema
de bandas de código de colores para la etiqueta tiene en cuenta el Impuesto sobre el Consumo de
Vehículos - Vehicle Excise Duty VED (LowCVP, SMMT, & ISBA, 2013).

Emisiones GEI

Las normas europeas de emisión Eurostandards ponen límites para las emisiones de escape de
los vehículos nuevos vendidos en los Estados Miembros de la UE. Las emisiones reguladas
incluyen: óxidos de nitrógeno (NOx, hidrocarburos totales THC, hidrocarburos no metano
NMHC, monóxido de carbono CO y partículas de materia PM. El cumplimiento se basa en un
ciclo de ensayos estandarizado. Los coches nuevos y furgonetas deben cumplir con el Euro 5.
Euro 6 se convierte en obligatoria para los primeros tipos de vehículos a partir de septiembre
2014 (LowCVP, SMMT, & ISBA, 2013).
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Etiqueta.

The Passenger Car Regulations permite a los fabricantes agrupar los vehículos de
especificaciones ligeramente diferentes (“variantes y versiones” en la terminología de
ECWVTA) con diferente eficiencia de combustible y emisiones de CO2, juntas bajo un “modelo”
(VCA, 2014).
Cuando las especificaciones del vehículo con diferentes valores de consumo de combustible y
emisiones de CO2 se agrupan dentro de una descripción del modelo, para cada parámetro, se
deben mostrar las peores cifras de todas las especificaciones en el grupo. Por ejemplo, puede ser
de 5 especificaciones diferentes de vehículos dentro de una descripción del modelo, cada uno
con una figura diferente para las emisiones de CO2, el consumo de combustible extra-urbana y
urbana combinada. Las cifras que aparecen en la etiqueta para este modelo debe ser la peor cifra
de CO2, el peor de los casos el consumo de combustible urbano, el peor de los casos el consumo
de combustible extra-urbano y lo peor consumo de combustible combinado independientemente
de que las peores cifras para cada parámetro provengan de diferentes vehículos dentro del grupo
(VCA, 2014).

Etiqueta Básica

La lista 2 del Reglamento especifica que la etiqueta deberá contener el texto e información
mencionados en la Figura 18 mostrada a continuación y requiere utilizar el mismo formato. La
etiqueta debe ser impresa en material de tamaño A4 (210 x 297 mm) y el tamaño mínimo del
cuadro de texto obligatorio es de 180mm x 80mm (Statutory Instrument SI 2013 N ° 65
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modificado 11 de febrero de 2013). Las emisiones específicas oficiales de CO2 se citarán al
número entero más próximo (VCA, 2001).

Figura 18. Etiqueta obligatoria de eficiencia de combustible y emisiones de CO2.
Fuente: VCA. (2014). Guidance Notes The Passenger Car Regulations. Obtenido de www.dft.gov.uk/vca

Etiqueta Comparativa

A partir de julio de 2005, los fabricantes adoptaron la nueva etiqueta verde de estilo
"Comparativa" que muestra la banda anual de impuesto sobre la circulación VED aplicable para
el coche, la cifra de CO2 y los costos estimados anuales de funcionamiento para el vehículo. La
etiqueta comparativa está destinada a ser familiar para los consumidores, ya que refleja aspectos
importantes del diseño y la codificación de color de las etiquetas de eficiencia energética que
aparece en la mayoría de los "electrodomésticos", como los refrigeradores (VCA, 2016). Esta
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etiqueta de tamaño A4 se utiliza ampliamente e incluye las bandas obligatorias establecidas en la
Figura 18.
La etiqueta de eficiencia de combustible ilustra a los compradores en el punto de venta los
costos de funcionamiento (costos de combustible para una distancia de 12.000 millas) y la
eficiencia de combustible de los automóviles nuevos. Las salas de exposición están en la
capacidad de brindar información ambiental a la fecha usando las bases de datos de la VCA. Así
pues, los consumidores están capacitados para tomar decisiones ambientales acerca de sus
nuevas adquisiciones. La etiqueta muestra claramente que escoger un auto con menos emisiones
de CO2 significa menos costos de funcionamiento y menos impuesto.
Las bandas anuales del impuesto sobre consumo de los vehículos VED se basan en las
emisiones de CO2 de los vehículos, éstas inicialmente iban de la A a la F, en 2006 se añadió una
banda VED adicional G, pero en 2008 se anunció la introducción de 6 nuevas bandas de VED:
las bandas de A a G se reemplazaron por A a M. La banda de CO2 nueva más alta - M - es para
vehículos que superen los 255 g / km de CO2 como se muestra en la Figura 19. La banda anterior
más alta - G - era para los coches sobre 226 g / km (LowCVP, 2016).

Figura 19. Valores clasificación bandas VED.
Fuente: LowCVP. (2016). Background of the Fuel Economy Label. Obtenido de Fuel Economy Label:
http://www.lowcvp.org.uk/initiatives/fuel-economy/background-fel.htm
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A continuación, en la Figura 20 se muestra la Etiqueta Ambiental usada en el Reino Unido:

Bandas VED

Valor de
emisiones de
CO2

Costos de
Circulación
Detalles de
Marca,
Modelo y
Motor
Consumo de
Combustible

Figura 20. Etiqueta de eficiencia de combustible del Reino Unido.
Fuente: LowCVP. (2016). Background of the Fuel Economy Label. Obtenido de Fuel Economy Label:
http://www.lowcvp.org.uk/initiatives/fuel-economy/background-fel.htm

Según el LowCVP (2016) a principios de agosto de 2009 se lanzó la etiqueta para
automóviles usados a los concesionarios. La etiqueta ofrece a los consumidores información
clara sobre los costos de funcionamiento, el consumo de combustible y el rendimiento
medioambiental de los automóviles usados disponibles de los concesionarios participantes. La
etiqueta del coche usado es una iniciativa voluntaria para los distribuidores, desarrollada por la
Low Carbon Vehicle Partnership con el apoyo de Retail Motor Industry Federation, la Society of
Motor Manufacturers and Traders y el Gobierno.
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Vehículos convencionales - efectiva desde abril de 2010

Según VCA (2016) la última modificación de la etiqueta para los vehículos con sistema de
propulsión convencional entró en vigencia en abril de 2010. Entran en esta categoría los que usan
gasolina, diésel, LPG y CNG, la etiqueta también aplica a aquellos que tienen sistema de
transmisión híbrido eléctrico pero que no utilicen carga de una fuente de alimentación externa:
1) Bandas de colores: Los automóviles son gravados de acuerdo con el nivel de dióxido de
carbono (CO2) producido y organizado en trece bandas - cada uno asignado una letra del
alfabeto. El valor actual de CO2 del coche mostrará en la caja negra a la derecha y
corresponderá a una de esas bandas como se muestra en la Figura 21:

Figura 21. Bandas de colores para vehículos convencionales.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

2) El costo del combustible 12.000 millas: se calcula usando la cifra combinada del consumo de
combustible y un precio de combustible promedio. Las cifras de combustible utilizadas son
las publicadas por el Departamento de Comercio e Industria en marzo de cada año. Hay
muchos cambios en los precios de los combustibles durante el curso de un año, así como
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muchas variaciones regionales. Por esta razón, se utiliza la cifra media, lo que garantiza unas
condiciones de igualdad para la comparación.
Los costos de combustible se calculan de la siguiente manera:
12000 x A x 4.546 / B
A = El coste actual por litro de gasolina, diésel o GLP (según se aplica al vehículo), por
ejemplo £ 1.39, £ 1.47 o £ 0.74
B = La cifra de consumo de combustible combinado imperial (MPG)
4.546 = La cifra para la conversión de litros en galones imperiales
3) El VED por 12 meses: Impuesto sobre la Circulación (VED) - más comúnmente conocido
como 'Road Tax' o 'Road Fund licencia' se basa en el tipo de combustible y las emisiones de
CO2 y depende le fecha en que se registró el vehículo. La "tasa de 1er año" es la cantidad de
VED que se debe para el primer año después de la inscripción. En los años siguientes, se
aplicará la "tarifa estándar".
La Figura 22 ilustra el costo de combustible y el impuesto VED para vehículos
convencionales:

Figura 22. Costo de combustible y VED para vehículos convencionales.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

4) Marca / Modelo: la marca es usualmente el nombre del fabricante.
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5) Capacidad del motor (cc): a menudo referido como el tamaño del motor en centímetros
cúbicos (cc)
6) Tipo de combustible: principalmente gasolina y diésel, aunque una serie de automóviles
alimentados con combustibles alternativos también utilizarán esta etiqueta, incluyendo:
a) CNG - automóvil que funciona con gas natural comprimido.
b) GLP - automóvil que funciona con gas licuado de petróleo.
c) Híbrido-eléctrico, Gasolina eléctrica o Diésel eléctrico;
términos usados para describir un automóvil que hace uso tanto un motor alimentado
tradicionalmente como la energía eléctrica almacenada producida a bordo del vehículo para
propulsar el automóvil. Híbrido - término usado para describir cualquier automóvil que
funcionará tanto con electricidad almacenada como con la energía proporcionada por un motor
de combustión interna. Hay una etiqueta separada para los coches que utilizan un sistema de
impulsión híbrido-eléctrico que pueda tomar algo de su carga de una fuente de energía externa.
7) Transmisión: es el coche 'manual' o 'automático'.
8) Consumo de combustible
a) Ciclo de conducción urbano - El ciclo de ensayo urbano se lleva a cabo en un laboratorio
a una temperatura ambiente de veinte grados centígrados a treinta grados centígrados en
una carretera de rodadura desde un arranque en frío, es decir, el motor no ha funcionado
durante varias horas. El ciclo consiste en una serie de aceleraciones, velocidades
constantes, desaceleraciones y ralentí. La velocidad máxima es de 50 km / h, la velocidad
promedio es de 19 km / h y la distancia recorrida es de 4 km. La cifra MPG es una
conversión de los resultados en sistema métrico.
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b) Consumo de combustible extraurbano - El ciclo extraurbano se lleva a cabo
inmediatamente después del ciclo urbano y consiste en una conducción de velocidad
aproximadamente a media velocidad y el resto de aceleraciones, deceleraciones y algunos
ralentí. La velocidad máxima es de 75 mph (120 km / h), la velocidad media es de 39
mph (63 km / h) y la distancia recorrida es de 7 km. La cifra MPG es una conversión de
los resultados en sistema métrico.
c) Consumo de combustible combinado - La cifra combinada presentada es para el ciclo
urbano y extraurbano juntos. Por lo tanto, es una media de las otras dos partes de la
prueba de consumo de combustible, los ciclos urbanos y extra-urbanos, ponderados por la
distancia recorrida en cada parte. La cifra MPG es una conversión de los resultados en
sistema métrico.
9) Emisiones de CO2 [g / km] - El valor actual de CO2 del coche en pantalla se mostrará aquí, y
en el cuadro negro de arriba. Cuando la gasolina o el diésel se quema para proporcionar
energía los subproductos principales son vapor de agua y dióxido de carbono (CO2). El
dióxido de carbono es el más importante de los gases de efecto invernadero que están
contribuyendo al cambio climático. En 6000 millas un coche producirá aproximadamente su
propio peso en CO2.
La Figura 23 ilustra la disposición de la información del vehículo en la etiqueta:
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Figura 23. Información del vehículo para vehículos convencionales.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

Vehículos Eléctricos - efectiva desde 11 febrero de 2013

La modificación de 2013 nº 65 del Reglamento omitió el numeral 4 (b), que limitaba el
alcance de la legislación para los coches que emiten CO2, hidrocarburos o monóxido de carbono.
Como resultado, los vehículos eléctricos de batería y celdas de hidrógeno ahora están incluidos
dentro del alcance de esta legislación. Será necesario, por tanto, declarar las cifras de CO2 y
consumo de combustible dentro de todo el material promocional, aunque que los resultados sean
"0" para las emisiones de CO2, y "N / A" (no aplicable) para los datos de eficiencia de
combustible. La siguiente descripción es tomada de VCA (VCA, 2016):
1) Bandas de colores: Los automóviles son gravados de acuerdo con el nivel de dióxido de
carbono (CO2) producido y organizado en trece bandas - cada uno asignado una letra del
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alfabeto. El valor actual de CO2 del coche mostrará en la caja negra a la derecha y
corresponderá a una de esas bandas como se muestra en la Figura 24:

Figura 24. Bandas de colores para vehículos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

2) El costo de la electricidad (estimado) por 12,000 millas (costo anual de energía): se calcula
como sigue:
12000 / C x D - donde
C = El consumo de energía eléctrica (ver abajo)
D = coste actual de la energía eléctrica por unidad (£)
3) El VED por 12 meses - Vehículo Impuesto Especial (VED) - más comúnmente conocido
como 'Road Tax' o 'Road Fund licence'. La "tasa de 1er año" es la cantidad de VED que se
debe para el primer año después de la inscripción. En los años siguientes, se aplicará la
"tarifa estándar". Las tasas impositivas actualmente aplicables se pueden encontrar aquí:
https://www.gov.uk/vehicle-tax-rate-tables
4) Consumo de energía eléctrica (Miles / kWh): se calcula de la siguiente manera:
(1 / E) x 0,621 x 1000 = "millas / kW" - donde
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E = Wh / km valor tomado del Certificado de Conformidad del Vehículo.
5) Rango eléctrico (Miles): es el número de kilómetros declarados en el Certificado de
Conformidad y multiplicado por 0,62.
La Figura 25 ilustra el costo de electricidad y el impuesto VED para vehículos eléctricos:

Figura 25. Costo de electricidad y VED para vehículos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

6) Marca / Modelo: la marca es usualmente el nombre del fabricante.
Capacidad del motor (cc): a menudo referido como el tamaño del motor en centímetros
cúbicos (cc). No es aplicable para los coches eléctricos puros.
7) Tipo de combustible: "Electricidad" es el único tipo de combustible relevante.
8) Transmisión: Dado que esta información no se muestra en el Certificado de Conformidad del
vehículo, se mostrará como "N / A".
9) Consumo de combustible: No es aplicable para vehículos eléctricos puros.
10) Emisiones de CO2 [g / km]: El valor real de CO2 del vehículo en pantalla se mostrará aquí, y
en el cuadro negro anterior - cero para los coches eléctricos puros.
La Figura 26 ilustra la disposición de la información del vehículo en la etiqueta:
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Figura 26. Información del vehículo para vehículos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

Vehículos Híbridos Eléctricos Enchufables (plug-in hybrid) – efectiva desde el 11 de
febrero de 2013

Los requisitos son mostrar el "consumo oficial de combustible» y «emisiones oficiales
específicas de CO2" (según se determine durante el proceso de aprobación de tipo, y en el
certificado de conformidad). En el caso de los vehículos híbridos eléctricos enchufables, las
únicas cifras de consumo de combustible disponibles serán los obtenidos durante el ciclo
combinado (ponderada) de la prueba. Como no hay cifras disponibles para carretera, esas
categorías no necesitan ser incluido en el material promocional para este tipo de vehículo, sin
embargo, como las categorías urbana y no urbana se enumeran en la etiqueta deben ser
presentados como "N / A" - no aplica (VCA, Guidance Notes The Passenger Car Regulations,
2014). La siguiente descripción es tomada de VCA (VCA, 2016):
1) Bandas de colores: Los automóviles son gravados de acuerdo con el nivel de dióxido de
carbono (CO2) producido y organizado en trece bandas - cada uno asignado una letra del
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alfabeto. El valor actual de CO2 del coche mostrará en la caja negra a la derecha y
corresponderá a una de esas bandas.
2) Resultados ponderados (Weighted results)
Las emisiones de CO2 y el consumo de combustible de los vehículos híbridos enchufables se
miden en dos condiciones, una con la batería recién cargada y otra donde está significativamente
agotada. Se expresa como "ponderado, combinado": una media ponderada de las dos cifras
obtenidas en el ciclo combinado, basándose en la suposición de que el vehículo se conduce 25
km (16 millas) más allá de su alcance eléctrico máximo, utilizando el motor según sea necesario
sin recargar.
La Figura 27 muestra la disposición de los resultados ponderados en las bandas de colores de
un vehículo híbrido eléctrico enchufable:

Figura 27. Bandas de colores para vehículos híbridos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

3) Costo de combustible y electricidad (estimado) para 12.000 millas
El costo del combustible de conducir 12.000 millas - se calcula usando las cifras combinadas
del consumo de combustible y las respectivas cifras de combustible promedio publicadas en la
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publicación anual de VCA "Consumo de combustible de coche nuevo y cifras de emisión". Las
cifras de combustible utilizadas son las publicadas por el Departamento de Comercio e Industria
en marzo de cada año. Hay muchos cambios en los precios de los combustibles durante el curso
de un año, así como muchas variaciones regionales. Por esta razón, se utiliza la cifra media, lo
que garantiza unas condiciones de igualdad para la comparación.
Los costos de combustible se calculan de la siguiente manera:
12000 x A x 4,546 / B
A = El costo actual por litro de gasolina, gasóleo o GLP (según se aplica al vehículo), por
ejemplo 1,39 £, £ 1,47 o £ 0,74
B = La cifra de consumo de combustible combinado imperial (MPG)
4.546 = La cifra para la conversión de litros en galones imperiales
Costo de electricidad de conducir 12.000 millas (Costo anual de energía) - se calcula de la
siguiente manera:
12000 / C x D - donde
C = El consumo de energía eléctrica (ver abajo)
D = costo actual de la energía eléctrica por unidad (£)
El campo Total es el costo combinado (tenga en cuenta que se aplica el redondeo en cada
etapa).
4) Consumo de energía (Mpg) - es la cifra de consumo de combustible combinado tomada de
los coches Certificado de Conformidad.
5) Consumo de energía eléctrica (Miles / kWh) - se calcula de la siguiente manera:
(1 / E) x 0,621 x 1000 = "millas / kW" - donde
E = Wh / km valor tomado del Certificado de Conformidad del Vehículo.
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6) Rango eléctrico (Miles) - es el número de kilómetros declarados en el Certificado de
Conformidad y multiplicado por 0,62.
La Figura 28 ilustra el costo de combustible y electricidad y el impuesto VED:

Figura 28. Costo de combustible/ electricidad y VED para vehículos híbridos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

7) Marca / Modelo - la marca es usualmente el nombre del fabricante.
8) Capacidad del motor (cc) - a menudo referido como el tamaño del motor en centímetros
cúbicos (cc).
9) Tipo de combustible - se muestran ambos tipos de combustible, por ejemplo "Diesel /
Electricidad".
10) Transmisión - es el coche 'manual' o 'automático'.
11) Consumo de combustible - Sólo el Ciclo Combinado está disponible en el Certificado de
Conformidad, es decir,
Consumo de combustible combinado - La cifra combinada presentada es para el ciclo urbano
y extraurbano juntos. Por lo tanto, es una media de las otras dos partes de la prueba de consumo
de combustible, los ciclos urbanos y extra-urbanos, ponderados por la distancia recorrida en cada
parte. La cifra MPG es una conversión de los resultados en sistema métrico.
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12) Emisiones de CO2 [g / km] - El valor actual de CO2 del coche en pantalla se mostrará aquí, y
en el cuadro negro de arriba.
La Figura 29 muestra la disposición de la información del vehículo en la etiqueta:

Figura 29. Información del vehículo para vehículos híbridos eléctricos.
Fuente: VCA. (2016). Fuel Consumption Labeling. Obtenido de http://www.dft.gov.uk/vca/fcb/fuel-consumptionlabelling.asp

Vehículos de Combustible Flexible

El Reglamento no se refiere específicamente a los vehículos bi-combustible. Sin embargo, los
requisitos, son mostrar el "consumo oficial de combustible» y «emisiones oficiales específicas de
CO2" (según se determine durante el proceso de aprobación de tipo, y en el certificado de
conformidad). En el caso de vehículos duales conmutable entre un combustible convencional
(gasolina o diesel) y un combustible alternativo (por ejemplo, GLP o GNC), la aprobación del
tipo requiere el consumo de combustible y emisiones de CO2 en ambos combustibles destinados
a ser determinados y registrados en el Certificado de Conformidad. En consecuencia, las cifras
de ambos combustibles se muestran en las etiquetas, carteles, material de promoción, etc.

143

El valor de mayor importancia para los consumidores será la de emisiones de CO2 del
combustible alternativo, ya que esto determinará su impuesto de circulación y las obligaciones
tributarias. Por lo tanto, los fabricantes pueden destacar esta cifra de los datos de gasolina de
alguna manera, por ejemplo, mediante el uso de texto en negrita (VCA, 2014).

Formas de presentar la etiqueta

Es posible presentarla en carteles impresos, así como en pantallas electrónicas. El Reglamento
del 24 de julio 2004 (SI 2004 n 1661) revisó los requisitos de carteles y exposiciones de la Lista
3. Como alternativa a un cartel, los distribuidores pueden presentar la información en una
pantalla electrónica, que permita al consumidor desplazarse por la lista. SI 2004 n 1661 también
cambió los requisitos relativos a la actualización de los carteles y exposiciones. En el caso de una
exhibición ofrezca una pantalla electrónica, ésta debe actualizarse cada 3 meses. Otros tipos de
cartel /pantalla deben actualizarse cada seis meses. En ambos casos, la obligación de incluir
nuevos modelos en el cartel / pantalla entre las actualizaciones se ha eliminado (VCA, 2014).

Point of Sale System POS

Según la VCA (2016) para permitir que una red de distribuidores del fabricante en el Reino
Unido o un distribuidor independiente no franquiciado proporcione datos ambientales precisos y
actualizados en una etiqueta y / o póster, VCA ha desarrollado un sistema en línea utilizando
datos del consumo de combustible / Base de datos.
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El sistema POS tiene una serie de características, pero es principalmente una solución fácil de
usar, asequible para la producción de etiquetas y carteles, proporcionando una pista de auditoría
completa que permite a los fabricantes y / o VCA para realizar un seguimiento de las acciones.

Sitio Web

El Reino Unido cuenta con un sitio web https://www.gov.uk/co2-and-vehicle-tax-tools, el
cual dirige a las bases de datos de la Agencia de Certificación Vehicular VCA. En dicho sitio se
puede consultar información acerca de todos los carros nuevos en venta en el Reino Unido y
usados registrados a partir de marzo de 2001 (GOV.UK, 2014).
Se pueden ejecutar búsquedas de carros nuevos y usados en lo que refiere a:
1) Eficiencia de combustible y emisiones de CO2 (por marca o modelo)
2) Información de impuestos del vehículo (por marca, modelo, fechas de registro y tablas de
impuestos actuales)
3) Impuestos para todo tipo de vehículos.
Además, para carros nuevos, se encuentra información adicional de:
1) Grupos de impuestos, incluyendo la Grupo A (exentos de impuestos)
2) Eficiencia de combustible
3) Costos anuales de combustible
4) Impuestos a las empresas de vehículos, basado en Grupos para emisiones CO2
5) Tipos de combustibles alternativos
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Zonas Ambientales.

La Zona de Baja Emisión (LEZ por sus siglas en inglés) cubre la mayor parte del Gran
Londres y opera 24 horas al día, todos los días del año. Fue introducido en 2008 para alentar a
los vehículos diésel pesados más contaminantes de conducción en la capital para ser más
limpios.
No hay barreras o cabinas de peaje dentro de la LEZ, ni se dispone de etiquetas para los
vehículos. En lugar de ello, las cámaras van a leer el número de matrícula a medida que circula
dentro de la LEZ y la coteja con la base de datos de vehículos registrados.
Esta base de datos se compila utilizando la información de la agencia Driver and Vehicle
Licensing Agency DVLA, la agencia Driver and Vehicles Standards DVSA - anteriormente
VOSA, los datos genéricos de peso de los vehículos propios de la marca y modelo, y los
conductores y operadores que se han registrado. Esto arroja dice automáticamente si el vehículo
cumple con los estándares de emisiones de la LEZ, está exento, se ha registrado para un
descuento, o si ya ha pagado la tasa diaria (Transport for London, 2016).
Según Transport of London (2016) las zonas ambientales no aplican para carros ni
motocicletas, sólo aplica para:
1) Vans: desde 1.205 ton vacío hasta 3.5 ton de peso bruto
2) Minibuses: 5 ton o menos de peso bruto vehicular
3) Horseboxes: más de 1.205 ton de peso del vehículo vacío
4) Caravanas motorizadas: por encima de 2.5 ton de peso bruto del vehículo
5) Utiltario ligero 4x4: desde 1.205 ton vacío hasta 3.5 ton de peso bruto
6) Pickups: desde 1.205 ton vacío hasta 3.5 ton de peso bruto
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Según Transport for London (2016) los días corren de medianoche a medianoche. Así que si
se fuera a conducir dentro de la LEZ desde las 23:30-01:00 del día siguiente, habría necesidad de
pagar por dos días. Los vehículos estacionados en la zona, pero que no se encuentren en
conducción no están sujetos a los requisitos de la LEZ para ese día. Cabe resaltar que la LEZ no
es lo mismo que la zona de “Tasa de Congestión” del centro de Londres. La tasa de congestión
se aplica 07: 00-18: 00 de lunes a viernes, excepto los días feriados.
La LEZ cubre la mayor parte del Gran Londres, a continuación, se muestra en verde, el área
perteneciente a la zona ambiental, en azul las fronteras del Gran Londres y en rojo la zona de
congestión como lo muestra la Figura 30:

Figura 30. Delimitación zona ambiental Londres.
Fuente: Transport for London. (2016). About the LEZ. Obtenido de Low Emission Zone:
https://tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez?intcmp=2263
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Para la señalización es necesario estar atento a las señales dispuestas en la carretera como la
de la Figura 31, que indican cuando se está dentro de la zona ambiental, las advertencias de
cuando se está próximo a entrar y las vías para desviar en caso de no querer acceder a la zona.

Figura 31. Señalización de zona ambiental en Londres.
Fuente: Transport for London. (2016). About the LEZ. Obtenido de Low Emission Zone:
https://tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez?intcmp=2263

Con el fin de conocer si un vehículo está afectado o no por la zona ambiental se dispone de un
sitio web al que permite corroborar la información.
Con el propósito de continuar aportando la mejora de la calidad del aire, en enero de 2012, las
normas de emisiones de la LEZ se hicieron más estrictas. Más vehículos se ven afectados, y los
que ya estaban afectados deben cumplir con las normas de emisiones más estrictas. Por tanto, en
febrero de 2013, se anunció que la siguiente fase de la LEZ se aplicará a los buses operados por
la ciudad iniciando en 2015. Los operadores de los camiones y autobuses turísticos (coaches) a
base de diésel no tienen que realizar ninguna acción por ahora. Cabe aclarar que los vehículos
que no funcionan a base de diésel o biodiesel no están afectados por la Zona Ambiental de bajas
emisiones (Transport for London, 2016).
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Anteriormente se propuso que todos los buses, intermunicipales y camiones tendrían que
cumplir con una amplia normatividad para las emisiones de óxidos de nitrógeno (NOx) en 2015.
La aplicación de esta norma a sólo los buses entregará el 75% de los beneficios del original
propuesta, mientras que representará a los operadores un ahorro de 350 millones de £ en costos
que habrían sido necesarios para limpiar sus vehículos bajo la propuesta original.
En Londres se comenzó con el reequipamiento de 900 de sus más viejos autobuses Euro III
con sistemas de reducción catalítica selectiva (SCR) para reducir sus emisiones de NO2. En 2015
también se reemplazaron a otros 900 autobuses Euro III con los autobuses más nuevos, nivel
ultra-bajo de emisiones Euro VI. Durante los próximos cuatro años, se pretende introducir 600
nuevos híbridos Routemaster. Esto reducirá significativamente las emisiones de CO2 en la capital
por alrededor de 20.600 toneladas al año. Junto a esto, hay un compromiso de entrega de 600
híbridos convencionales en 2016 - un total de 1.200 autobuses híbridos (Transport for London,
2016).

Alemania.

Movilidad eficiente significa sistemas de propulsión y combustibles alternativos y el uso de
medios de transporte eficientes, introducción de la gestión de la movilidad y tecnologías
innovadoras de la información promoviendo la reducción de la huella de carbono entre todos los
usuarios del transporte donde todos tienen que contribuir para lograr una mayor eficiencia. La
Deutsche Energie-Agentur GmbH - Agencia Alemana de Energía DENA, respaldada por el
Ministerio Federal de Economía y Energía BMWi, utiliza páginas de campaña como www.pkw-
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label.de para proporcionar información inicial a los usuarios que pretenden adquirir vehículos
nuevos dentro del territorio alemán (DENA, 2017).
Según el DENA (2017) los sistemas de propulsión eficientes, los combustibles ecológicos y la
movilidad optimizada de pasajeros y mercancías en toda la gama de soluciones de transporte
deberán aportar importantes aportaciones para hacer sostenible la mobilidad. Alemania se
enfrenta a un gran desafío, los transportes personales y de carga han aumentado en más del 50
por ciento desde 1990. Sin embargo, el Gobierno Federal quiere lograr una reducción del 10 por
ciento en el consumo de energía en el sector del transporte para 2020, en comparación con el
2005. Las cifras actuales muestran que ha habido un dos por ciento aumento del consumo. La
situación en relación con las emisiones de CO2 es similar: si bien el Programa de Acción para la
Protección del Clima de 2014 proyectó una reducción de 7 a 10 millones de toneladas en las
emisiones del transporte en Alemania para 2020, las estadísticas momentáneas indican un
aumento de seis millones de toneladas.

Aplicación.

Según el Pkw-EnVKV (2004) y la Directiva 1999/94/CE a la que hace alusión, la etiqueta
aplica a todos los turismos nuevos comercializados en el territorio alemán, es decir, los vehículos
destinados al transporte de personas, quedan excluidos los vehículos de motor de dos o tres
ruedas.
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Responsables.

La normatividad respecto al etiquetado para la regulación energética de los automóviles es
liderada por el Ministerio Federal de Economía y Energía junto con el Ministerio de Medio
Ambiente, Conservación de la Materia y Seguridad Nuclear. La reglamentación se expide a
través del Ministerio Federal de Justicia y Protección al Consumidor (BMJV, 2004).
A su vez, La Deutsche Energie-Agentur GmbH - Agencia Alemana de Energía DENA
desarrolla con políticos y economistas los modelos de suministro energético del mañana. Los
accionistas del DENA son la República Federal de Alemania, el Grupo Bancario KfW, Allianz
SE, el alemán Bank AG y DZ BANK AG. DENA promueve combustibles y tecnologías
alternativas, así como conceptos innovadores de movilidad, abogando por proyectos de
eficiencia energética en el sector del transporte (DENA, 2017).

Normatividad.

Pkw-EnVKV. Etiquetado para la regulación energética de los automóviles- 2004

Según BMJV (2004) mediante el Reglamento de Etiquetado Pkw-EnVKV del 28 de mayo de
2004 y la posterior modificación mediante el artículo 330 del Decreto del 31 de agosto de 2015,
se aplica en el territorio alemán la Directiva 1999/94/CE de 1999 de la Comunidad Europea
relativa a la disponibilidad de información al consumidor del consumo de combustible y
emisiones de CO2 de los turismos nuevos comercializados en la Comunidad. El Reglamento
pretende brindar información a los consumidores de consumo de combustible, emisiones de CO2
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y consumo de energía de turismos nuevos. Los valores de la etiqueta se tomarán del certificado
de conformidad, acatando los procesos descritos en el Reglamento (CE) n°692/2008 sobre la
homologación de los vehículos de motor en lo que refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la información
relativa a la reparación y el mantenimiento de los vehículos.
Cabe resaltar que el artículo 330 de Decreto del 31 de agosto de 2015 tiene como propósito
aclarar que el anterior Ministerio Federal de Economía y Tecnología ahora figura en el
Reglamento como el Ministerio Federal de Economía y Energía, más no modifica a nivel técnico
dicho reglamento (Bundesanzeiger Verlag, 2015).

Aviso 9 de junio de 2016

Mediante este anuncio el Ministerio Federal de Economía y Energía alemán BMWi fija los
precios de combustible para la comercialización de los mismos. Se asigna el precio (euro/litro)
para los distintos combustibles aprobados para la comercialización en el territorio alemán puesto
que cumplen con los estándares de calidad (BMWi, 2016).

Etiqueta.

La etiqueta del coche debe presentarse en formato DIN A4 (297 x 210 mm). La fuente es de
libre elección, sin embargo, la altura de fuente y tamaño de deben cumplir con los requisitos del
Reglamento (Anexo 1). Los valores "ciclo de prueba combinada", "las emisiones de CO2" y
consumo de energía debe tener un tamaño de fuente más grande que todo el texto (DENA, 2011).
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A la información sobre el combustible, las emisiones de CO2 y el consumo de energía, se
añaden las siguientes indicaciones voluntarias:
"Los datos se obtuvieron mediante el método de medición especificado (§ 2 Nos. 5, 6, 6a
PkwEnVKV en su versión actual)."
"Las emisiones de CO2 derivadas de la producción y el suministro del combustible o de otras
fuentes de energía no se tendrán en cuenta al determinar las emisiones de CO2 de conformidad
con la Directiva 1999/94 / CE."
"Los datos no hacen referencia a un vehículo en particular y no forman parte de la oferta, sino
que sirven únicamente para fines comparativos entre los distintos tipos de vehículos."
La referencia a la Directiva 1999/94 / CE es obligatorio para integrarse en la etiqueta de
coche: "El consumo de combustible y las emisiones de CO2 no sólo dependen del rendimiento
del vehículo; también influyen el comportamiento al volante y otros factores no técnicos. El CO2
es el principal gas de efecto invernadero responsable del calentamiento del planeta. Una guía
sobre la eficiencia de combustible y emisiones de CO2 de todos los modelos de turismos nuevos
en está disponible de forma gratuita en todos los puntos de venta en Alemania”
Respecto a la guía de consumo, el cartel o pantalla, la publicidad, el material promocional se
rige por la descripción suministrada en el Directiva 1999/94/CE al igual que en todos los países
miembros de la Comunidad Europea. Los folletos publicitarios y medios de almacenamiento
electrónico, magnético u óptico, que fueron creados antes de la entrada en vigor del presente
Reglamento y que no contuvieran la información requerida por el Reglamento se podían utilizar
tres meses después de la entrada en vigor del Reglamento.
En la Figura 32 se ilustra la etiqueta vehicular y a continuación el contenido de la misma:
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Figura 32. Etiqueta Pkw-EnVKV.
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf

1) Punkt 2. Datos del vehículo
Toda la información para la creación de etiquetas de automóviles se encuentra en el
documento de homologación o certificado de conformidad CdC de forma detallada. Cualquier
dato necesario también debe ser presentado por el fabricante cuando se requiera bajo petición.
Hacen parte de este ítem la marke - marca, modell - modelo, leistung – rendimiento: dado en
kilovatios kW, Kraftstoff – combustible, Andere Energieträger – otros combustibles, Masse des
Fahrzeugs – masa del vehículo según el certificado de conformidad no el peso vacío ni el peso
total.
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Se pueden utilizar las siguientes designaciones de combustible:
a) Normal / gasolina E5
b) Súper E5
c) Super Plus E5
d) Normal / gasolina E10
e) Súper E10
f) Súper Plus E10
g) Diésel
h) Biodiesel
i) Combustible de etanol (E85)
j) GNL, GLP, GLP
k) Gas natural H
l) Gas natural L
m) Biogás / biometano
n) Aceite vegetal
En los vehículos bivalentes todos los combustibles se muestran por separado por una barra,
con cursiva se hace hincapié en el combustible al que hace referencia la información sobre el
consumo oficial de combustible y las emisiones oficiales de CO2 específicas, por ejemplo, Gas /
Súper. En los vehículos híbridos (sin recarga externa) se especifica sólo el combustible y en
"Otros combustibles" no se hace ninguna declaración. Para los vehículos híbridos recargables
externamente, se debe informar el tipo de combustible y "Power" para "Otros combustibles".
En todos los vehículos eléctricos la categoría de "Combustible" permanece libre por tanto se
puede insertar un guión (-). La información de "Otros combustibles" hace referencia a esas
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energías de conducción que no se mencionan en el "Reglamento sobre la naturaleza y la
adjudicación de las cualidades de los combustibles" (10. BlmSchV). Si no se utiliza ninguna otra
fuente de energía, se debe insertar un guión (-). Estos son:
a) Poder
b) Hidrógeno
La Figura 33 representa un ejemplo para la disposición de los datos del vehículo:

Figura 33. Ejemplo Dato del Vehículo.
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf

2) Punkt 3. Valores de consumo y CO2 del vehículo
Como se muestra en la Figura 34 se consignan valores para consumo de combustible mixto,
ciudad y carretera; emisiones de CO2 y consumo de electricidad. Para vehículos monovalentes el
consumo debe expresarse en litros por cada 100 kilómetros (l/100km). Para vehículos bivalentes
o de modo dual tanto el consumo como las emisiones de CO2 registrado en la etiqueta
corresponde al más bajo, los valores deben señalarse en cursiva. El consumo de gas natural o
biogás se puede expresar en kg/100km.
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Figura 34. Ejemplo valores de consumo de combustible y emisiones de CO 2 para un vehículo dual (GLP/Gasolina
E5).
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf

Para los vehículos híbridos eléctricos de recarga externa, la información debe consignarse
como lo ilustra la Figura 35: Los valores de consumo oficial de combustible en la prueba de ciclo
combinado y en los ciclos de prueba "en la ciudad" y "autopista" introducir la palabra "entfälltsuprimido". El valor del consumo oficial en la prueba de ciclo combinado debe ser expresada en
kilovatios-hora por cada 100 kilómetros (kWh / 100 km), posiblemente éste valor corresponda a
del CdC en vatios hora por kilómetro (Wh / km) convertido. Y por último el valor de las
emisiones oficiales de CO2 para el combustible.

Figura 35. Ejemplo valores de consumo de combustible y emisiones de CO 2 para un vehículo híbrido eléctrico con
recarga externa.
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf
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Para los vehículos eléctricos sólo se debe especificar el consumo de energía para el ciclo
combinado de ensayos. El consumo de energía se expresa en kilovatios-hora por cada 100
kilómetros (kWh / 100 km). Al especificar las emisiones de CO2 es se introduce "0" como lo
muestra la Figura 36:

Figura 36. Ejemplo valores de consumo de combustible y emisiones de CO 2 para un vehículo eléctrico.
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf

3) Punkt 4. Escala de eficiencia de CO2
Según el DENA (2011) para las clases de eficiencia se hace uso de flechas de colores verde,
amarillo y rojo donde A + es más eficiente y G menos eficiente. Las especificaciones de diseño y
color las proporciona el Anexo 1 del Reglamento Pkw-EnVKV. La eficiencia de CO2 del
vehículo está representado por una flecha negra, que también lleva la letra de identificación de la
clase de eficiencia correspondiente en fuente blanca. La punta de la flecha se coloca exactamente
en el punto de la flecha de la escala de eficiencia de CO2. La flecha negra no deberá ser de menor
tamaño que la flecha que indica la clase de eficiencia de CO2, pero tampoco puede duplicar más
de dos veces su tamaño.
Según el BMJV (2004) el fabricante debe presentar eficiencia de CO2 del vehículo mediante
una clase en la escala de eficiencia de CO2. Para esto, tiene que determinar la desviación de las
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emisiones de CO2 específicas oficiales de vehículo a partir de un valor de referencia específico
para el vehículo. El valor de referencia se determina como sigue:
CO2Ref -Valor de referencia (en g de CO2 / km) = 36.59079 + a × M
Donde:
M = masa del vehículo en kilogramos (kg),
a = 0,08987.
El valor de referencia se redondea según las reglas de redondeo. La desviación de las
emisiones de CO2 oficiales respecto al valor de referencia se calcula como sigue:
𝐷𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑝𝑜𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑢𝑎𝑙 (𝐶𝑂2) =

𝐶𝑂2𝑃𝐾𝑊 − 𝐶𝑂2𝑅𝑒𝑓.
100
𝐶𝑂2𝑅𝑒𝑓.

Donde:
CO2Ref = valor de referencia específico de las emisiones de CO2 para el vehículo,
CO2PKW = emisiones de CO2 específicas oficiales de vehículo.
El porcentaje se reduce a dos decimales conforme con las reglas de redondeo. De acuerdo a la
desviación calculada del valor de referencia, la Tabla 4 expone las clases de eficiencia de CO2.
Tabla 4
Escala de eficiencia de CO2

Eficiencia CO 2
A+
A
B
C
D
E
F
G

Gama de clases de desviación del valor de referencia
≤ -37 %
-36,99 % bis -28%
-27,99 % bis -19%
-18,99 % bis -10%
-9,99 % bis -1%
-0,99 % bis + 8%
+8,01 % bis + 17%
> + 17,01%

BMJV. (2004). Pkw - EnVKV. Obtenido de https://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/pkw-envkv/gesamt.pdf
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De forma simultánea se presenta la posibilidad de introducir las clases A++, seguida de la
clase A+++ de la Tabla 5, esto como resultado de vehículos más eficientes y con menos
emisiones de CO2. El Ministerio Federal de Economía y Energía revisará anualmente si el 5% de
los vehículos matriculados anualmente logran clasificarse dentro de estas categorías, dado el
caso se procederá a introducir las nuevas clases de eficiencia de CO2. La comprobación se realiza
sobre las bases de datos de número de registro de la Oficina Federal de Vehículos de Motor y los
datos de emisiones de CO2 oficiales. A la fecha no se han introducido dichas clases de eficiencia
en las etiquetas vehiculares.

Tabla 5
Nuevas clases de eficiencia de CO2 a introducir

Eficiencia CO2
A++
A+
Eficiencia CO2
A+++
A++

Gama de clases de desviación del valor de referencia
≤ -46%
-45,99% bis -37%
Gama de clases de desviación del valor de referencia
≤ -55%
-54,99% bis -46%

BMJV. (2004). Pkw - EnVKV. Obtenido de https://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/pkw-envkv/gesamt.pdf

4) Punkt 5. Impuesto anual y costos anuales de energía
En él se especificarán el impuesto anual, y los gastos de energía anuales para un kilometraje
anual de 20.000 kilómetros.
Para conocer el impuesto anual se puede utilizar la calculadora en línea de la Tesorería de la
Federación. En el sitio web también puede encontrar información general sobre el cálculo del
impuesto de circulación.
Los costos anuales de energía se basan en el consumo combinado de combustible y las tasas
de la Gaceta Federal publicadas por el BMWi. No existen pautas en el reglamento referentes a
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los detalles de decimales en el precio y el costo para presentar la información en la etiqueta. Sin
embargo, los precios del combustible se dan en la publicación del Boletín Oficial Federal con
tres cifras decimales, y se deben tomar en cuenta para el cálculo de los costos anuales de energía
en esta forma.
Por último “Erstellt am” al final de la etiqueta hace referencia a la fecha de creación de la
etiqueta, se debe introducir día, mes y año.
La Figura 37 muestra un ejemplo para el impuesto anual y costos anuales de energía:

Figura 37. Ejemplo de Impuesto y costos anuales de energía.
Fuente: DENA. (2011). Ausfüllhilfe für den „Hinweis auf Kraftstoffverbrauch,CO2-Emissionen und
Stromverbrauch“ (Pkw-Label). Obtenido de Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung: https://www.pkwlabel.de/fileadmin/Dokumente/Pkw-Label/Ausfuellhilfe_Pkw-Label.pdf

Avances y Distintivos Ambientales.

El uso de las etiquetas ambientales rige desde el año 2007, en el cual se aprobó la “Ley de
Protección Ambiental” según la cual se hace obligatorio el uso de dicha etiqueta para indicar el
nivel de contaminación que provoca el vehículo por culpa de los gases que expulsa. El objetivo
que busca esta medida es reducir el nivel de contaminación (excesivamente alto según las
autoridades alemanas) en algunos núcleos urbanos. La idea era implantar esta norma
paulatinamente de forma cada vez más severa; es decir, en un casco urbano primero se permitirá
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la entrada a coches con etiqueta amarilla y verde y más adelante únicamente con etiqueta verde.
El primer año de aplicación de esta norma fue el 2008 (Sánchez Costa, 2015).
Los centros de emisión de etiquetas son las oficinas de matriculación de vehículos o las
autoridades competentes según la legislación del Land o Estado Federado, así como las
instancias encargadas de realizar el control de los gases de combustión como son los talleres de
automóviles, gasolineras con taller y las organizaciones de control, como por ejemplo Dekra o
TÜV; dado el caso, también las representaciones de dichas organizaciones en el extranjero.
Presentando la documentación del vehículo en cualquiera de los centros de emisión antes
mencionados se puede recibir la etiqueta. También es posible solicitar la etiqueta en uno de estos
centros de emisión antes de emprender el viaje a una zona medioambiental. Para ello se puede
enviar los documentos del vehículo (de principio sin autentificación) por fax; por correo
electrónico (documento escaneado) o como copia por correo. La etiqueta le será enviada por
correo. La tasa a pagar en los centros de emisión varía de 5 a 10 euros. El envío por correo
podría resultar más caro, al incluir los gastos de envío y el franqueo. La entrada en una zona
medioambiental sin etiqueta o sin un permiso de exención no está permitida y será castigada con
una multa (BMUB, 2012).
El Ordenanza Alemana o Reglamento de Clasificación (BMJV, 2006) regula las excepciones
a las prohibiciones de tráfico según el párrafo 40 de la 1 Ley Federal de Control de la
Contaminación y la asignación de contaminantes a grupos de vehículos y determina los
requisitos que deben cumplirse en un marcado de los vehículos. La regla es aplicable a los
vehículos de motor de las categorías M y N, es decir vehículos de transporte de pasajeros y de
mercancías definidas en el anexo II A, de la Directiva 70/156 / CEE del Consejo.
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Etiqueta ambiental

Los grupos contaminantes se diferencian entre sí por el nivel de emisión de partículas de los
vehículos, y para distinguirlos reciben etiquetas de diversos colores:
1) Roja para el grupo contaminante 2,
2) Amarilla para el grupo contaminante 3
3) Verde para el grupo contaminante 4.
A las zonas medioambientales sólo tienen acceso los vehículos identificados con la etiqueta
correspondiente. De manera que sólo quien desee entrar en una zona medioambiental
determinada necesita en su vehículo la etiqueta correspondiente. Pero no es necesario tener una
etiqueta para ingresar en el territorio de Alemania.
En el Párrafo 6 del Reglamento de Clasificación se explica qué vehículos pertenecen a qué
grupo contaminante. Si en la documentación del vehículo no se especifica su clasificación según
la normativa europea sobre emisiones contaminantes, entonces se hará valer la fecha de la
primera matriculación del vehículo. Mediante la modificación de un vehículo diésel con un
sistema de reducción de partículas (PMS), por ejemplo, un filtro de partículas, se puede pasar por
lo general al grupo contaminante inmediato superior. El nivel de modificación logrado (que se
regula en el Reglamento de Clasificación) deberá ser avalado mediante un certificado del taller
que realizó la modificación. Los vehículos que funcionen sin motor de combustión (por ejemplo,
los vehículos eléctricos) estarán clasificados en el grupo contaminante 4 y recibirán una etiqueta
verde (BMUB, 2012).
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De modo general las etiquetas se asignan según la Tabla 6 dependiendo de la normatividad
Euro:
Tabla 6
Etiqueta según clasificación de emisiones
Sticker
No
sticker

Requerimiento para motor Requerimiento para motor
diésel
gasolina
Euro 1(o peor)

Sin convetor catalítico

Euro 2 o Euro 1 con filtro de
partículas
Euro 3 o Euro 2 con filtro de
partículas
Todos los motores de gasolina
Euro 4 o Euro 3 con filtro de
con convertor catalítico o todos
partículas
los vehículos de gas natural

Strompen, F., & Bongardt, D. (2016). Environmental Zones Towards Better Air-Quality in Inner Cities. Obtenido de
Transport Demand Management in Beijing: http://www.tdm-beijing.org/files/Fact_Sheet_Environmental_Zones.pdf

Sin embargo, en la Tabla 7 se muestra la clasificación de vehículos en grupos contaminantes,
discriminando entre las fechas en que se matricularon los vehículos utilitarios y camiones/buses.

Tabla 7
Resumen sobre la clasificación de vehículos en grupos contaminantes
Clasificación Euro
Euro 1 o peor
Euro 2 o euro 1 con filtro de partículas
Euro 3 o euro 2 con filtro de partículas
Euro 4 o 3 con filtro de partículas y mejor

Grupo
Primera matriculación utilitario Primera matriculación Camión/bus
contaminante
Motor Diésel
Motor Diésel
1
Antes del 1 de enero de 1997
Antes del 1 de octubre de 1996
A partir del 1 de enero de 1997
A partir del 1 de octubre de 1996
2
hasta el 31 de diciembre de 2000
hasta el 30 de septiembre de 2001
A partir del 1 de enero de 2001
A partir del 1 de octubre de 2001
3
hasta el 31 de diciembre de 2005
hasta el 30 de septiembre de 2006
4
A partir de 1 de enero de 2006
A partir del 1 de octubre de 2006
Motor de gasolina y/o gas
Motor de gasolina y/o gas

Etiqueta
Ninguna
Roja
Amarilla
Verde

Euro 1 o peor (Vehículos que no entran en el
grupo 4)

1

Antes del 1 de enero de 1993

Antes del 1 de enero de 1993

Ninguna

Euro 1 y mejor, o que cumpla el anexo XXIII
del código de circulación alemán o equivalente,
o el 52 reglamento de exención del código de
circulación alemán o equivalente

4

A partir del 1 de enero de 1993

A partir del 1 de enero de 1993

Verde

BMUB. (2012). Zona medioambiental / Etiqueta medioambiental. Obtenido de Ministerio Federal del medio
ambiente, conservación de la naturaleza, construcción y seguridad nuclear de Alemania:
http://www.bmub.bund.de/themen/luft-laerm-verkehr/luftreinhaltung/umweltzonen-umweltplakette/umweltzonefeinstaubplakette-was-muessen-fahrzeughalter-aus-dem-ausland-beachten-spanisch/
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Zonas medioambientales

En numerosas ciudades alemanas se han establecido zonas medioambientales para disminuir
la contaminación del aire con partículas en suspensión y dióxido de carbono. Una zona
medioambiental está delimitada por las correspondientes señalizaciones del tráfico y por
señalizaciones adicionales. La clasificación de los vehículos mediante una etiqueta (que se
coloca en la parte interior del parabrisas), así como la asignación de la etiqueta correcta a cada
vehículo, están reguladas en el Reglamento de Clasificación de Vehículos con Bajos Niveles de
Contaminación (Reglamento de Clasificación). La etiqueta es válida para todas las zonas
medioambientales establecidas en Alemania (BMUB, 2012) y señalización debe estar dispuesta
como lo presenta la Figura 38:

Figura 38. Señalización de zonas medioambientales. Zona restringida en Berlín donde sólo pueden circular
vehículos con etiqueta amarilla y verde.
Fuente: Feu Vert. (2016). Etiqueta medioambiental para zonas urbanas de circulación restringida. Obtenido de
Feu Vert en Marcha: http://www.feuvertenmarcha.org/etiqueta-medioambiental-para-zonas-urbanas-de-circulacionrestringida/

La Oficina Federal del Medio Ambiente ofrece una sinopsis sobre las zonas
medioambientales de Alemania actualizada, la cual puede ser consultada en su mapa interactivo
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http://gis.uba.de/website/umweltzonen/index_engl.html. En la Figura 39 se muestran las zonas
medioambientales en Alemania a enero del 2015.

Figura 39. Zonas medioambientales en Alemania.
Fuente: BMUB. (2015). Low Emission Zones in Germany. Obtenido de http://www.ventepalemaniapepe.com/wpcontent/uploads/2015/01/zonas_ambientales.pdf
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Impacto

En la primera etapa, el material particulado se redujo en un 25% y los óxidos de nitrógeno en
un 15% en comparación con el escenario de referencia. En la segunda fase, material particulado
se redujo en un 58% en relación con el escenario de referencia y óxidos de nitrógeno en un 20%
como lo muestra la Figura 40. La reducción de emisiones se logró tanto por la modernización de
camiones como la de vehículos particulares. La composición de la flota en toda el área de la
ciudad de Berlín cambió rápidamente: En comparación con las estimaciones iniciales, el
porcentaje de camiones con insignias verdes se duplicó y el porcentaje de vehículos diésel se
incrementó de 61% (porcentaje proyectado sin zona de protección ambiental) al 87% (parte real
en 2011). La parte de los vehículos de motor diésel con insignias verdes aumentó en un 38%
entre 2006 y 2011. La composición de la flota de ajuste se debió principalmente a la instalación
de filtros de partículas diésel. No hay diferencias significativas en la composición de la flota
fuera y dentro de la zona del medio ambiente (Strompen & Bongardt, 2016).

Figura 40. Reducción en material particulado.
Fuente: Tomado de Senatsverwaltung für Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz (2011) citado en Strompen,
F., & Bongardt, D. (2016). Environmental Zones Towards Better Air-Quality in Inner Cities. Obtenido de Transport
Demand Management in Beijing: http://www.tdm-beijing.org/files/Fact_Sheet_Environmental_Zones.pdf
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Como continúa Strompen & Bongardt (2016) sin la zona medioambiental, Berlín hubiera
superado los estándares de emisión PM10 europeos. En 2010, la concentración de PM10 fue de
7% menor en comparación con el escenario de referencia. La zona de protección ambiental no
tuvo un impacto medible en el volumen de tráfico ni dentro ni fuera de la zona y por lo tanto
ningún impacto en la reducción de CO2. (Rauterberg-Wulff, 2011). Esto se debe especialmente al
hecho de que se centra en las normas para los contaminantes (Euro) y no las emisiones de CO2 o
la economía de combustible. También hay ningún vínculo entre la zona y la fijación de precios o
momentos específicos cuando la entrada sea aún más restringida.

Estados Unidos.

Según la OTAQ (2011) las últimas etiquetas de eficiencia de combustible y medio ambiente
proporcionan a los compradores de vehículos nuevas formas para comparar uso de energía y
costo entre vehículos de nueva tecnología que utilizan electricidad y vehículos convencionales
que funcionan con gasolina, estimados útiles sobre cuánto los consumidores ahorrarán o gastarán
en combustible durante los próximos cinco años, en comparación a un vehículo nuevo promedio,
puntuaciones fáciles de leer sobre cómo un modelo se compara a todos los otros modelos en
cuanto a emisiones de smog y emisiones de otros contaminantes atmosféricos que contribuyen al
cambio climático, un estimado de la cantidad de combustible o electricidad necesarios para
conducir una distancia de 100 millas (aproximadamente 161 kilómetros), información sobre la
gama de rendimiento en la carretera y el tiempo de carga de un vehículo eléctrico, un Código QR
(marca registrada de DENSO WAVE INCORPORATED) que permite a los usuarios de
teléfonos inteligentes acceder a información en Internet sobre cómo varios modelos se comparan
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en cuanto a eficiencia de combustible y otros factores ambientales y energéticos y una nueva
herramienta interactiva en www.fueleconomy.gov permite que conductores entren su código
postal y calculen las emisiones de gases de efecto invernadero GHG generadas al cargar y
conducir un vehículo híbrido enchufable o eléctrico en el área en donde ellos viven. Este sitio
también permite que conductores de todo tipo de vehículo entren información personalizada tal
como precios locales de combustible y experiencias individuales al conducir vehículos para así
obtener los mejores estimados posibles de costo y uso de energía.

Aplicación.

Las etiquetas re-diseñadas de eficiencia de combustible y el medio ambiente proveen al
público nueva información sobre la eficiencia de combustible, el uso de energía, los costos de
combustible y los impactos ambientales de los turismos, camiones ligeros y vehículos de
pasajeros de servicio mediano con un peso bruto menor a 8500 libras o 3.5 toneladas. Por
primera vez, puntuaciones comparables de eficiencia de combustible y aspectos ambientales
están disponibles para todos los vehículos nuevos, incluyendo vehículos de tecnología avanzada
tales como vehículos eléctricos. Comenzando con vehículos modelo del año 2013, las mejoradas
etiquetas de eficiencia de combustible deben ser adheridas a todo vehículo de pasajeros y camión
nuevo – tanto vehículos convencionales que funcionan a base de gasolina como vehículos de
“nueva generación,” tales como vehículos híbridos enchufables y vehículos eléctricos. En su
momento los fabricantes de vehículos podían adoptar, de manera voluntaria, las etiquetas para
vehículos modelo del año 2012.
Las etiquetas para todo tipo de vehículos incluyen:
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1) Vehículos a base de gasolina
2) Vehículos a base de diésel
3) Vehículos a base de gas natural comprimido
4) Vehículos híbridos enchufables: La etiqueta presentada es para un PHEV que opera
solamente a base de electricidad hasta que la batería se agota y luego opera a base de
gasolina.
5) Vehículos eléctricos
6) FFVs (vehículos de combustible flexible)
7) FCVs de hidrógeno (vehículos de pilas de combustible de hidrógeno)
8) Vehículos de CNG, (vehículos de gas natural comprimido) (OTAQ, 2011)

Responsables.

En mayo de 2011, la Agencia Federal de Protección Ambiental EPA, y la Administración
Nacional de Seguridad del Tráfico en las Carreteras NHTSA, agencia parte del Departamento
Federal de Transporte DOT, finalizaron el más grande rediseño de las etiquetas de eficiencia de
combustible desde que éstas se introdujeron hace 35 años. La EPA y la NHTSA llevaron a cabo
extensas investigaciones para el desarrollo de esta nueva etiqueta. Esto incluye revisar la
contribución de un panel de expertos, grupos de enfoque, audiencias públicas y más de 6,000
comentarios del público (OTAQ, 2011).
Estas nuevas etiquetas recalcan los beneficios de la histórica regulación para eficiencia de
combustible y emisiones de gas de efecto de invernadero para vehículos de pasajeros y camiones
livianos, la cual fue adoptada por la EPA y DOT bajo la administración de Obama en el año
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2010, trabajando en conjunto con una gran variedad de grupos interesados resultó en la
regulación “Proposed Rule for Revisions to the Fuel Economy Label for 2012 Model
Year”. Ésta incluye aumento en la eficiencia para vehículos modelo de los años 2012 al 2016 y
resulta en un ahorro de 1.8 billiones de barriles de petróleo durante la vida del programa, a la vez
que le ahorrará $3,000 al consumidor promedio (OTAQ, 2011).

Normatividad.

1975. Reglamentación CAFE

Según el DOT (2014) la normatividad Corporate Average Fuel Economy CAFE promulgada
por el Congreso Estadounidense en 1975, tiene como propósito reducir el consumo de energía
mediante el aumento de la eficiencia de combustible de automóviles y camiones ligeros. La
NHTSA ha establecido normas para aumentar los niveles de CAFE rápidamente en los próximos
años, lo que mejorará la seguridad energética de Estados Unidos y ahorrará dinero a los
consumidores.
La normatividad CAFE está regulada por la NHTSA, parte del DOT, la cual establece y hace
cumplir dicha normatividad estando autorizada para imponer multas y modificar las normas;
mientras que la EPA calcula los niveles promedio de combustible para los fabricantes, y también
establece las respectivas normas GEI. Los valores CAFE se obtienen utilizando los resultados de
las pruebas de eficiencia de combustible en ciudad y carretera, y un promedio ponderado de las
ventas de vehículos. Las pruebas se llevan a cabo en un laboratorio mediante la operación de
vehículos en un dinamómetro (DOT, 2014).
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NHTSA establece normas CAFE bajo la Ley de Política y Conservación de Energía EPCA, de
1975, modificado por la Ley de Independencia Energética y Seguridad EISA de 2007, mientras
que la EPA establece las normas de emisiones de GEI en virtud de la Ley de Aire Limpio.
Siguiendo la dirección establecida por el presidente Obama el 21 de mayo de 2010, la NHTSA y
la EPA han emitido reglas finales conjuntas para Corporate Average Fuel Economy y emisiones
gases de efecto invernadero para los vehículos de pasajeros y camiones ligeros modelo 2017en
adelante, y también han desarrollado las regulaciones para la eficiencia de combustible y
emisiones GEI para vehículos para trabajo medio y pesado modelo 2014 hasta el 2018 (DOT,
2014).
Según el DOT (DOT, 2014) las últimas normas CAFE para vehículos ligeros y camiones
ligeros Model Year MY 2017 en adelante y vehículos de carga mediana y pesada MY 2014-2018
permiten:
1) Mejorar la eficiencia energética de la flota de la nación estadounidense
2) Reducir nuestro consumo de petróleo
3) Aumentar la disponibilidad de vehículos de combustible alternativo
4) Promover el desarrollo de tecnologías innovadoras
5) Bajar las emisiones de gases de invernadero que ayuda tanto para mitigar el cambio climático
y mejorar la calidad del aire.
Por último, la reglamentación final busca implementar los mandatos legales específicos en los
que los fabricantes deberán: identificar cada vehículo capaz de funcionar con un combustible
alternativo por medio de una etiqueta colocada en el exterior del vehículo en el compartimiento
de llenado de combustible; y añadir texto describiendo las capacidades y beneficios del uso de
combustibles alternativos (DOT, 2014).
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2006. Reglamentación para la eficiencia de combustible en camiones ligeros, 2008-2011

Esta regla reforma la estructura del programa CAFE para camiones ligeros y establece
estándares CAFE más altos para los camiones ligeros de modelo entre los años Model Year MY
2008 y 2011. Los fabricantes deben cumplir con los estándares establecidos mediante la
estructura reformada (CAFE reformado) o con los estándares establecidos mediante la vía
tradicional (CAFE no reformado) durante un tiempo de transición de MYs 2008-2010. Para los
modelos 2011 todos los fabricantes deben cumplir con el CAFE reformado. Bajo dicho CAFE
Reformado, los estándares de eficiencia de combustible fueron restructurados para que se
basaran en una medida del tamaño del vehículo llamada “footprint” o “huella”, que es el
producto de multiplicar la distancia entre ejes de un vehículo por su ancho de pista. Un nivel
objetivo de eficiencia de combustible se establece para cada incremento en la huella. Los
camiones ligeros con huellas más pequeñas tienen objetivos más altos y los que tienen huellas
más grandes, objetivos más bajos (NHTSA, 2014).
Inicialmente no se incluían las camionetas pick-up, vehículos deportivos utilitarios y las
minivans. Esta reglamentación permitió ahorrar 10.7 billones de galones de combustible
mediante la inclusión de los SUVs más grandes y haciendo más fuerte la meta final de millas por
galón. Las nuevas normas también establecen metas individuales de millas por galón para todos
los camiones de pasajeros vendidos en los Estados Unidos, y exige a los fabricantes instalar
tecnología de ahorro de combustible en los camiones de pasajeros (NHTSA, 2006).
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2006. Reglamentación final para los Nuevos Métodos dePrueba y Diseño de la etiqueta
para las pegatinas de eficiencia de combustible de las ventanas de los automóviles.
Diciembre 27.

La Reglamentación consta de los siguientes documentos que la respaldan:
1) Hoja de ruta: Anuncio Regulatorio: EPA Finaliza Nuevos Métodos de Prueba y Diseño de
Etiqueta para para las pegatinas de eficiencia de combustible de las ventanas de los
automóviles.
2) Reglamentación Final
3) Documento de Soporte Técnico
4) Respuesta a Comentarios
5) Etiqueta de eficiencia de combustible para los automóviles y camiones ligeros modelo 2008
en adelante.

2009. Estándares para la eficiencia de combustible promedio, vehículos de pasajeros y
camiones ligeros, MY 2011

Mediante esta normativa, NHTSA estimó que los estándares MY 2011 aumentaría el
promedio combinado de la eficiencia de toda la industria a 27.3 MPG, ahorraría 887 millones de
galones de combustible dentro de la vida útil de los carros y camiones ligeros MY 2011, y
reduciría las emisiones de CO2 en 8.3 millones de ton3 durante ese periodo (NHTSA, 2006).
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2008. Estatuto de Impacto Ambiental, vehículos de pasajeros y camiones ligeros, MY
2011-2015

Propone aumentos sustanciales en las normas CAFE para vehículos de pasajeros y camiones
ligeros que mejorarían la seguridad energética mediante la mejora de la eficiencia de
combustible. Puesto que el dióxido de carbono (CO2) es el subproducto natural de la combustión
del combustible, los estándares rigurosos también se dirigen al cambio climático mediante la
reducción de emisiones de CO2 en el tubo de escape. Esas emisiones representan el 97% del total
de las emisiones de gases de efecto invernadero de los vehículos de motor. La aplicación de las
nuevas normas añadiría de manera dramática a los miles de millones de barriles de combustible
ya ahorrados desde el inicio del programa CAFE en 1975 (NHTSA, 2014).

2010. Reglamentación conjunta para establecer CAFE y Normas de Emisiones de GEI,
MY 2012-2016

Como explica la NHTSA (2009) en “Average Fuel Economy Standards” los niveles reales de
economía de combustible logrados por los vehículos de pasajeros y camiones ligeros en la
conducción en carretera están por debajo de sus niveles medidos en las condiciones de prueba en
laboratorio , que la EPA define en la reglamentación de etiquetado de 2006 y que son utilizadas
para establecer sus índices de economía de combustible publicados en las etiquetas generando un
brecha por debajo de valor nominal. Por tanto, para el análisis de los ahorros de combustible de
los estándares CAFE para camiones ligeros anteriores, la NHTSA tuvo que ajustar el desempeño
de la eficiencia de combustible real de cada modelo de camioneta en un 15% hacia de su valor
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nominal para reflejar la brecha de esta eficiencia de combustible en carretera. Posteriormente la
CARB, antes de que la EPA realizara los cambios a la reglamentación de etiquetado, publica un
informe en el que se adopta una brecha del 20% por debajo del valor nominal.
NHTSA explicó que el 27 de diciembre de 2007, la EPA publicó una regla final para el
etiquetado de eficiencia de combustible que emplea un nuevo enfoque específico del vehículo, 5
ciclos para calcular las etiquetas de eficiencia de combustible que incorpora las estimaciones de
la eficiencia de combustible de cada vehículo durante alta velocidad, aire acondicionado y bajas
temperaturas. La regla entró en vigor a partir de mi 2008 y no afectaría las normas CAFE o sus
procedimientos, no añadiría peso a un vehículo ni afectaría directamente la capacidad del
fabricante de cumplir las normas CAFE. Por el contrario, permitiría la recolección de datos
sobre eficiencia de combustible apropiada para asegurar que los procedimientos de prueba
representan de la mejor manera las condiciones reales y proporcionan a los consumidores con
una estimación más precisa del combustible basado en factores más completos que reflejan la
conducción en el mundo real.
Las principales diferencias entre los procedimientos realizados por la NHTSA y la EPA hasta
antes del 2010 se consolidan en la Tabla 8:
Ante la necesidad de vital importancia de abordar el cambio climático global y reducir el
consumo de combustible, finalmente en 2010, el DOT y la EPA trabajaron en coordinación para
establecer las normas para CAFE y emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) para el
Modelo Años 2012 en adelante (NHTSA, 2014).
Bajo la dirección del Presidente Obama el 21 de mayo de 2010, la NHTSA y la EPA toman
los pasos a seguir para mejorar la eficiencia del combustible y reducir los gases de efecto
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invernadero (GEI) procedentes de fuentes móviles mediante un nuevo Programa de Eficiencia de
Combustible (NHTSA, 2014).

Tabla 8
MPG: Label Values vs. Corporate Average Fuel Economy (CAFE) Values
Label MPG

CAFE MPG
1. Examples (MPG for average new car)
• Today (MY 2014): 24
• Today (MY 2014): 31
• 2025: 40
• 2025: 50
2. Where you’ll find it
• On the Fuel Economy and Environment Label that is part of the • Corporate Average Fuel Economy regulations—The average fuel
window sticker on new vehicles on auto dealership lots
economy of a manufacturer's annual fleet of vehicle production
must be at or above the defined standard ; see “Summary of Fuel
Economy Performance” for details
• Labels provide a single combined value, as well as separate city • Press articles about these regulations
and highway values; automakers and/or dealers sometimes display
only the highest of these three values
3. Purpose
• To provide consumers with a real-world MPG estimate they can • To reduce energy consumption by increasing the fuel economy of
use to compare different vehicle models
cars and light trucks
• Regulatory tool -- Vehicle manufacturers are required to comply
with the CAFE standards, which increase every year, per the LightDuty Vehicle Greenhouse Gas Emissions Standards and Corporate
Average Fuel Economy Standards
4. Derivation
• Based on tests reflecting urban commuting, rural highway
• Based on tests reflecting urban commuting (city) and rural
operation, high speed/acceleration, high temperature/air
highway (highway) operation
conditioning, and cold temperature operation
• Methodology often referred to as 5-cycle testing
• Methodology often referred to as 2-cycle testing
• Reflects various credits, incentives, and adjustments available to
automakers
5. Comparison of Results
• Label MPG values are, on average, 20-25% lower than CAFE MPG values
6. Lead Agency
• Environmental Protection Agency (EPA)
• National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), within
the Department of Transportation (DOT)

OTAQ. (mayo de 2014). MPG: Label Values vs. Corporate Average Fuel Economy (CAFE) Values. Obtenido de
https://www3.epa.gov/fueleconomy/documents/420b14015.pdf
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2010. Reglamentación propuesta para Revisión a la Etiqueta de Eficiencia de
Combustible para vehículos modelo 2012. Septiembre 23.

La propuesta para la modificación de las etiquetas de eficiencia de combustible consta de los
siguientes documentos:
1) Regla propuesta. 23 de septiembre de 2010
2) Hoja de Ruta: La EPA y la NHTSA proponen cambios en la etiqueta de la eficiencia de
combustible de los vehículos de motor. Agosto 2010
3) Reportes de investigación de mercado:
a) Fase 1 Grupos de enfoque. Agosto 2010
b) Fase 2 Grupos de enfoque. Agosto 2010
c) Fase 3 Grupos de enfoque. Agosto 2010
d) Revisión de Literatura. Agosto 2010
e) Informe Preliminar de Encuesta de Grupos en Línea. Agosto 2010
f) Informe del Panel de Expertos. Agosto 2010
g) Informe Final. Agosto 2010
h) Internet resultados de la encuesta en Internet sobre los efectos de las etiquetas de
combustible de la economía en el entendimiento de la información y la selección de
automóviles. Noviembre 2010
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2011. DOT y la EPA dan a conocer las nuevas etiquetas de eficiencia de combustible

NHTSA y EPA en julio de 2011 emitieron conjuntamente una norma definitiva para el
establecimiento de nuevos requisitos para una etiqueta de eficiencia de combustible y ambiente
para ser publicado en la ventana de todos los automóviles nuevos vendidos en los EE.UU. La
etiqueta rediseñada proporciona información ampliada para los consumidores estadounidenses
sobre la nueva eficiencia de combustible y el consumo de combustible del vehículo, emisiones
contaminantes de gases efecto invernadero, y costos y ahorros proyectados de combustible,
también incluye un código interactivo para teléfono inteligente que permite el acceso directo a
los recursos web adicionales (NHTSA, 2014).
La reglamentación cuenta con los siguientes documentos:
1) Hoja informativa: Nuevas etiquetas de eficiencia de combustible y medio ambiente para una
nueva generación de vehículos. Mayo 2011
2) Preguntas Frecuentes. Revisado 9/2012
3) Calificaciones de los gases de efecto invernadero de los vehículos modelo 2013. Marzo 2012
4) Regla final. Julio 6 de 2011
5) Respuesta a los comentarios. Mayo 2011
6) Etiquetas de muestra interactivas para vehículos eléctricos híbridos de gasolina, eléctricos y
plug-in.
7) Etiquetas finales para todos los vehículos empezando con los vehículos modelo 2013: Todas
las etiquetas. Mayo 2011
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2012. DOT y la EPA establecen Normatividad CAFE y emisiones GEI para vehículos
ligeros modelos 2017 en adelante

Siguiendo la dirección establecida por el presidente Obama el 21 de mayo de 2010, en el 2012
la NHTSA y la EPA emitieron reglas conjuntas para el CAFE y gases de efecto invernadero para
los modelos 2017 en adelante, que ayudará a resolver la dependencia de Estados Unidos del
petróleo importado, ahorrar dinero a los consumidores en las gasolineras, y reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero que contribuyen al cambio climático global (NHTSA, 2014). La
Figura 41 ilustra las metas estadounidenses en materia de reducción de consumo de combustible
de los vehículos ligeros y la Figura 42 de los camiones ligeros:

Figura 41. Metas de eficiencia de combustible para vehículos de pasajeros.
Fuente: EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and
Corporate Average Fuel Economy Standards; Final Rule.
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Figura 42. Metas de eficiencia de combustible para camiones ligeros.
Fuente: EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and
Corporate Average Fuel Economy Standards; Final Rule.

Las normas finales CAFE fueron exhibidas en 2012 para los modelos año 2017 en adelante,
sin embargo, las normas de la NHTSA desde 1978 han ahorrado y seguirán ahorrando muchos
miles de millones de galones de combustible para los conductores estadounidenses. La Figura 43
muestra las estimaciones de estos ahorros de combustible de la NHTSA (DOT, 2014):

Figura 43. Consumo de Combustible evitado desde 1978 hasta 2050 para vehículos ligeros.
Fuente: DOT. (2014). Corporate Average Fuel Economy (CAFE) Standards. Obtenido de Sustainability:
https://www.transportation.gov/mission/sustainability/corporate-average-fuel-economy-cafe-standards
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2011. Fase 1 del Programa de la Eficiencia de combustible y de emisiones de GEI para
camiones de carga media y pesada, MY 2014-2018.

El presidente Obama dirigió a la NHTSA y la EPA para desarrollar y emitir la fase siguiente
("Fase 2") de los estándares de eficiencia de combustible para vehículos de carga mediana y
pesada y gases de efecto invernadero GEI en el 2016. Esta segunda ronda de las normas de
eficiencia de combustible se basará en las normas por primera vez para los vehículos medianos y
pesados modelos de los años 2014 hasta el 2018 (NHTSA, 2014).

2016. Evaluación intermedia de los estándares CAFE para vehículos ligeros, MY 20222025

El 18 de julio de 2016, la NHTSA, EPA y California Air Resources Board (CARB) emitió un
proyecto de Informe Borrador de Evaluación Técnica (TAR) para CAFE y las normas de gases
de efecto invernadero para vehículos ligeros MYs 2022-2025. Este Proyecto de TAR es el primer
paso en el proceso de evaluación intermedia de las agencias de la regla final de octubre de 2012
que establece CAFE y gases de efecto invernadero para MYS 2017 y más allá.
La evaluación intermedia expuesta en la Figura 44 es el proceso general por el cual la
NHTSA, la EPA y CARB decidirán sobre la rigurosidad de los estándares del CAFE y las
emisiones de gases de efecto invernadero para los modelos año 2022-2025. El primer paso en la
evaluación intermedia es el informe borrador de evaluación técnica, o TAR. Usando los
comentarios al Borrador TAR y los mejores datos y la información disponible, la NHTSA
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comenzará a desarrollar su reglamentación para establecer estándares CAFE para MYs 2022 en
adelante, mientras que la EPA considerará si sus normas de GEI existentes para esos MYs siguen
siendo apropiados o deberían ser revisados (NHTSA, 2014).

Figura 44. Cronograma para la Evaluación Intermedia y los Estándares CAFE para MY 2022-2025.
Fuente: NHTSA. (2014). Obtenido de CAFE - Fuel Economy: http://www.nhtsa.gov/fuel-economy

2016. Fase 2. Reglamentación Final de la eficiencia del combustible y emisiones GEI
para vehículos medianos y pesados, MY 2018-2027

NHTSA y EPA emitió una norma final para la "Fase 2" aplicable a vehículos medianos y
pesados para mejorar la eficiencia del combustible y reducir la contaminación de carbono. Las
agencias estiman que las normas ahorrarán hasta 2 millones de barriles de petróleo y reducirán
las emisiones de CO2 en hasta 1,1 millones de toneladas métricas durante la vida útil de los
vehículos MYS 2018-2029, que proporciona hasta $ 230 mil millones en beneficios sociales
netos (NHTSA, 2014).
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Etiqueta.

La etiqueta de economía de combustible y medio ambiente debe ser fácilmente visible desde
el exterior del vehículo y presentada de manera legible y prominente. La etiqueta debe tener
forma rectangular con una altura mínima de 114 mm y una longitud mínima de 177 mm (LII,
2017).
Según LII (2017) es preferible que la etiqueta sea incorporada en la etiqueta Monroney,
siempre que se mantenga la prominencia y legibilidad de la etiqueta de economía de combustible
y ambiente. La etiqueta Monroney es una pegatina que da detalles del precio sugerido de los
vehículos e información técnica del fabricante. Si la etiqueta de economía de combustible y
ambiente está incorporada en la etiqueta de Monroney, debe colocarse en una sección separada
de la etiqueta de Monroney y no debe mezclarse con esa información de etiqueta. Si la etiqueta
de economía de combustible y ambiente no está incorporada en la etiqueta Monroney, debe
ubicarse en una ventana lateral y lo más cerca posible de la etiqueta Monroney.

Modelos anteriores al 2008

La Figura 45 representa las etiquetas estadounidenses para vehículos anteriores al modelo
2008:

184

Figura 45. Etiquetas para vehículos modelos anteriores al 2008.
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

Modelos 2008-2012

En diciembre de 2006, la EPA publicó métodos de ensayo actualizados para determinar las
estimaciones de eficiencia de combustible (ciudad y autopista) que aparecen en las etiquetas en
las ventanas de todos los automóviles y camiones ligeros vendidos en los EE.UU., a partir de los
modelos 2008. El modelo de etiqueta presenta las siguientes características y se presenta en la
Figura 46:
1) Estimación de gasto de combustible anual: El centro de la etiqueta proporciona los costos de
combustible anuales estimados basado en un determinado número de millas y precio del
combustible, información que también aparece en la etiqueta. Esta información se utiliza
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para estimar los costos de combustible para este vehículo, y para comparar los costos de
combustible a través de diferentes modelos.
2) Rango esperado en Ciudad: La estimación del rango MPG en ciudad aparece en la parte
superior izquierda, bajo el número estimado principal de MPG ciudad. La mayoría de los
conductores pueden esperar lograr economía de combustible en ciudad dentro de este rango.
3) Rango esperado en Carretera: El rango MPG en carretera estimado aparece en la parte
superior derecha, bajo el número principal MPG en carretera estimado. La mayoría de los
conductores pueden esperar lograr eficiencia de combustible en carretera dentro de este
rango.
4) Comparación con otros vehículos: El centro inferior de la etiqueta da una estimación
combinada ciudad / carretera para ese vehículo, y muestra donde se encuentra este valor en
una escala de barras que proporciona tanto la eficiencia de combustible más alta como la
más baja de todos los vehículos de su clase (por ejemplo, SUVs, minivans, vehículos
compactos, etc.). Utilice esta información para comparar la eficiencia de combustible de este
vehículo para todos los demás dentro de su clase.
5) El rendimiento real variará: La etiqueta incluye un recordatorio de que hay muchas razones
por las que su economía de combustible real puede variar de las estimaciones.
6) Para más información: La etiqueta proporciona una dirección web donde se puede encontrar
más información. Consulte la guía gratuita de eficiencia de combustible en los
concesionarios o en línea en www.fueleconomy.gov.
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Figura 46. Etiquetas para vehículos modelos entre 2008 y 2012.
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

Modelos 2013 en adelante

Vehículos de combustión interna. (OTAQ, 2011)

Las siguientes con las características de la etiqueta vigente estadounidense. En la Figura 47 se
presenta el modelo para la etiqueta de vehículos de combustión interna.
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Figura 47. Nueva Etiqueta rige a partir del 2013 — Vehículos de Gasolina.
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

1) Tecnología del Vehículo y Combustible
La esquina superior derecha de la etiqueta muestra el texto y un ícono para identificar que es
un vehículo que trabaja a base de gasolina. Se pueden apreciar diferentes textos e íconos en las
etiquetas:
a) Vehículo a base de Gasolina
b) Vehículo a base de Diésel
c) Vehículo a base de Gas Natural Comprimido
d) Vehículo a base de celdas de hidrógeno
e) Vehículo de -combustible Flexible: gasolina y etanol (E85)
f) Vehículos híbridos Plug-in: Electricidad-Gasolina
g) Vehículo eléctrico
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Hay que tener en cuenta que los vehículos híbridos gasolina-eléctricos que no tienen
capacidad plug-in son identificados como los vehículos de gasolina, ya que sólo utilizan
gasolina.
2) Eficiencia de Combustible
La etiqueta muestra valores de MPG (Miles per gallon) para Ciudad, Carretera y Combinado.
El estimado combinado de ciudad/carretera es el más prominente para poder hacer una
comparación rápida y fácil con otros vehículos. La información de MPG ha sido presentada de
diferentes formas en etiquetas de los vehículos desde 1977. La eficiencia de combustible
combinada es promedio ponderado de los valores de MPG para ciudad y carretera calculado de
la ponderación de un valor para la ciudad de 55% y el de carretera de 45%.
3) Comparación de Eficiencia de Combustible
Este texto indica la categoría del vehículo (Small SUV, Station Wagon, Pickup Trick, etc) y la
mejor y la peor eficiencia de combustible dentro de esa categoría para el modelo del año dado.
Existen nueve (9) categorías de vehículos, seis (6) categorías de camiones y una categoría para
“vehículos de propósito especial”. Estas categorías son usadas solamente para la etiqueta e
información de los consumidores más no sirven para ninguna otra normatividad. Para cada
modelo por año, la EPA publica listados identificando la mejor y la peor eficiencia de
combustible desempeñada en cada categoría. La Tabla 9 muestra las clases según el tamaño del
vehículo:
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Tabla 9
Clases según tamaño de vehículo usadas en la Guía de economía de combustible

Class

Cars
Passenger & Cargo Volume
(Cu. Ft.)
Any

Two-Seaters
Sedans
Minicompact
Subcompact
Compact
Mid-Size
Large
Station Wagons
Small
Mid-Size

Trucks
Class

Gross Vehicle Weight Rating (GVWR)

Pickup Trucks
Small
Standard
Vans
Passenger
Cargo
Minivans
SUVs

Through MY 2007
As of MY 2008
<4,500 lbs.
<6,000 lbs.
<85
4,500 to 8,500 lbs.
6,000 to 8,500 lbs.
85 to 99
Through MY 2010
As of MY 2011
100 to 109
<8,500 lbs.
<10,000 lbs.
110 to 119
<8,500 lbs.
120 or more
<8,500 lbs.
Through MY 2010
As of MY 2011
<130
<8,500 lbs.
<10,000 lbs.
130 to 159
Special Purpose Through MY 2010
As of MY 2011
Vehicles
Large
160 or more
<8,500 lbs.
<8,500 lbs.
or <10,000 lbs.,
depending on configuration
EPA. (2017). EPA Size Class. Obtenido de Find a Car Help:
http://www.fueleconomy.gov/feg/findacarhelp.shtml#epaSizeClass

4) Ahorro/Gasto dentro de 5 años comparado con un vehículo nuevo promedio.
Las nuevas etiquetas muestran el costo de combustible calculado para un período de cinco
años para el vehículo en comparación a un vehículo nuevo promedio El vehículo promedio de
2017 tiene consumo de combustible de 26 MPG. Si el vehículo le ahorraría más dinero al
consumidor que el vehículo promedio, la etiqueta diría: “Usted ahorraría $xxx en costos de
combustible durante un período de 5 años, en comparación al vehículo nuevo promedio.” Si la
operación del vehículo fuera más cara que la de un vehículo promedio, la etiqueta diría: “Usted
va a gastar $xxx adicionales en costos de combustible durante un período de 5 años, en
comparación al vehículo nuevo promedio.” Los estimados se basan en 15,000 millas por año, por
cinco años, y el precio de gasolina (o diésel) proyectado para ese año por la Administración de
Información de Energía de los Estados Unidos ($3.70 por galón de gasolina en éste
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ejemplo). Los precios de combustible típicamente son revisados anualmente en coordinación con
el Departamento de Energía (OTAQ, 2011).
5) Tasa de consumo de combustible
A pesar de que el estimado de millas por galón (MPG) es una característica requerida que ha
estado presente en la etiqueta de eficiencia de combustible durante varias décadas, este valor
pude ser potencialmente confuso cuando los consumidores comparan mejoras en eficiencia de
combustible, particularmente cuando los consumidores la utilizan en lugar de basarse en los
costos de combustible. La gráfica a continuación muestra la relación no lineal entre galones
utilizados en una distancia determinada y millas por galón. El ahorro de combustible, en
galones, de un vehículo con un rendimiento de 10 MPG en comparación a un vehículo con un
rendimiento de 15 MPG es aproximadamente 33 galones (asumiendo1,000 millas o 1,610
kilómetros). En cambio, los ahorros de combustible, en galones, para la misma alza en eficiencia
de combustible de 5 MPG, un vehículo con un rendimiento de 30 MPG en comparación a un
vehículo con un rendimiento de 35 MPG es solamente aproximadamente 5 galones como se
muestra en la Figura 48 (OTAQ, 2011).
Esta “ilusión de MPG” demuestra por que puede ser más significativo el expresar eficiencia
de combustible en términos de consumo (por ejemplo, galones por milla o por 100 millas) en
lugar de en términos de eficiencia (millas por galón). Una métrica de consumo de combustible
permite que se puedan hacer comparaciones más precisas de uso de energía entre vehículos.
(OTAQ, 2011).
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Figura 48. Demostración de la “ilusión de MPG.”
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

La etiqueta revisada incluye información sobre eficiencia de combustible y consumo de
combustible para todo tipo de vehículo.
6) Costo anual estimado de combustible
La etiqueta también muestra el estimado del costo anual de combustible para el vehículo,
según es requerido por la Ley de Conservación y Política Energética. Este costo estimado se basa
en 15,000 millas por año y el precio de combustible proyectado para ese año (OTAQ, 2011).
7) Reducción de Contaminación de Gases de Efecto de Invernadero GHG
La nueva etiqueta asigna a cada vehículo una puntuación en una escala de 1 a 10, en donde 10
es la puntuación máxima, para eficiencia de combustible y emisiones de gases de efecto de
invernadero (es decir, cuánto dióxido de carbono emite el tubo de escape del vehículo por cada
milla). Si se observa la Tabla 10, hay dos puntuaciones para cada vehículo, una para eficiencia
de combustible y otra para emisiones de GEI. Los consumidores pueden notar que mayor
eficiencia de combustible está relacionada con un mejor perfil de emisiones de GEI. Esto se debe
a que las emisiones de CO2 se relacionan directamente a la cantidad de combustible consumido.
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Esta relación varía entre combustibles, pero ambos sistemas de puntuación se basan en vehículos
que operan a base de gasolina, por lo que vehículos que operan a base de gasolina tiene la misma
puntuación para eficiencia de combustible y para emisiones. En caso de que el desempeño de
eficiencia de combustible y emisiones GEI no resulte en la misma puntuación, la barra de
indicadores incluirá dos marcadores. Los rangos de eficiencia de combustible y emisiones de
CO2 relacionados con cada puntuación consignados en la Tabla 10 son determinados anualmente
con base en los estándares de eficiencia de combustible promedio CAFE de la NHTSA y los
estándares de emisiones de GEI de la EPA (OTAQ, 2011).
Tabla 10
Puntuación en Escala de 1 a 10 de Eficiencia de Combustible y GHG
Rating
10
9
8
7
6
5
4
3
2
1

MPG
38+
31-37
27-30
23-26
22
19-21
17-18
15-16
13-14
0-12

CO2 (g/mile)
0-236
237-290
291-334
335-394
395-412
413-479
480-538
539-612
613-710
711+

OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy and
Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

Para esos vehículos que sólo operan a base de electricidad, las emisiones del tubo de escape
son cero. Naturalmente, estos vehículos causan emisiones en las centrales eléctricas, en
cantidades que varían considerablemente en base a la fuente de electricidad (tales como carbón,
nuclear, gas natural, energía hidráulica o eólica). Los consumidores pueden utilizar una
calculadora que se encuentra en el sito de Web, www.fueleconomy.gov, para estimar emisiones
de GHG relacionadas a un EV o PHEV, incluyendo emisiones en la generación y distribución de
la electricidad utilizada para cargar el vehículo en su región del país (OTAQ, 2011).

193

8) Información de Emisiones de CO2
Este texto provee tres partes claves de información:
a) Emisiones en el tubo de escape de CO2 para caso combinado (ciudad/carretera):
Las emisiones de escape de CO2 etiquetadas en el vehículo están basadas en tasas probadas
de emisión de CO2 en el tubo de escape. La tasa de emisiones de CO2 se muestra en gramos por
milla.
b) Vehículo con la menor emisión de CO2:
La etiqueta identifica la menor emisión de CO2 en el tubo de escape de los vehículos
disponibles. Si existen vehículos eléctricos o de celdas de hidrógeno en el mercado, que por
definición tienen cero emisiones de escape, éste valor será cero gramos por milla (OTAQ, 2011).
9) Puntuación de Smog
Las etiquetas también incluirán una puntuación para esos contaminantes que causan smog y
otra contaminación de aire local. Esta información, que aparece como “Smog” en las etiquetas,
será presentada utilizando una barra con una escala de 1 a 10, en donde 10 es la puntuación
máxima. La escala está basada en estándares de emisiones Tier 3 de vehículos de los Estados
Unidos, los cuales incluyen límites específicos para óxidos de nitrógeno, gases orgánicos no
metanos, monóxido de carbón, materia particulado y emisiones de formaldehido (OTAQ, 2011).
10) Detalles
Esta parte de la etiqueta tiene un recordatorio de que le eficiencia de combustible y las
emisiones puede ser diferente obedeciendo a varios factores, como son la forma de conducir y
mantenimiento del vehículo, el uso frecuente de aire acondicionado y otros accesorios, el clima,
condiciones de las vías, etc. EPA periódicamente evalúa formas de mejorar los estimativos de
eficiencia de combustible con el fin de que reflejen la realidad.
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11) QR Code®
Herramienta Interactiva de Teléfono Inteligente (“Smartphone”). Mediante el código QR (QR
Code ® marca registrada de DENSO WAVE INCORPORATED) que los teléfonos inteligentes
pueden leer se accede un sitio de Web que proveerá información adicional y personalizada sobre
el vehículo.
12) URL Sitio Web www.fueleconomy.gov
El sitio de Web provee información adicional y herramientas que permitirán que los
consumidores comparen diferentes vehículos según los parámetros mostrados en la Figura 49:

Figura 49. Sitio web estadounidense comparación de vehículos.
Fuente: www.fueleconomy.gov
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Vehículos de tecnología avanzada

En el pasado, más del 99 por ciento de todos los vehículos nuevos operaban con combustibles
a base de petróleo (por ejemplo, gasolina, diésel, o una mezcla de combustibles mayormente a
base de petróleo) y las etiquetas de eficiencia de combustible del pasado fueron diseñadas para
vehículos utilizando estos combustibles convencionales. El mercado automotriz está ofreciendo a
los consumidores más vehículos de tecnología avanzada que operan con fuentes de energía
alternativas. Las nuevas etiquetas ahora requieren que se permita que los consumidores
comparen fácilmente todos los tipos de vehículos, incluyendo los vehículos de tecnología
avanzada presentados a continuación:
1) Vehículos Eléctricos EVs, por sus siglas en inglés
Para vehículos eléctricos, los cuales operan a base de electricidad solamente, la etiqueta
incluye ambos; kilovatio-horas por cada 100 millas (161 kilómetros) y millas por galón de
gasolina equivalente (consumo de electricidad traducida a MPG a base de energía equivalente).
El uso de kilovatio-horas refleja la manera en que la electricidad es vendida, similar a la
información presentada en una factura de electricidad. En este caso, un número menor es mejor.
Millas por galón de gasolina equivalente convierten kilovatio-horas de electricidad en galones de
gasolina (en base a 33.7 kilovatio-hora por galón), y refleja el método más familiar de tipo MPG
para un combustible que es diferente a la gasolina. En este caso, un número mayor es mejor.
La etiqueta también muestra la distancia que los EVs pueden viajar con una batería
completamente cargada y cuánto tiempo toma cargar la batería en un receptáculo dedicado de
240 voltios (V) (el tipo de receptáculo frecuentemente utilizado para una secadora eléctrica), o
un receptáculo estándar de 120 V, dependiendo de cuál es la capacidad de recarga del vehículo.
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Los estimados y las puntuaciones de emisiones de GHG en la etiqueta son emisiones del tubo
de escape solamente. Esto quiere decir que las emisiones de dióxido de carbono en la etiqueta del
EV serán cero, dado que todas las emisiones de CO2 relacionadas a la operación del EV ocurren
en la central eléctrica y en otras fuentes antes del proceso. El sitio de
Webwww.fueleconomy.gov incluye una herramienta que permite que los consumidores
interesados estimen las emisiones de GHG relacionadas a la recarga de una batería de EV en su
región del país.
2) Vehículos Híbridos Eléctricos Enchufables PHEVs, por sus siglas en inglés
Los PHEVs pueden operar con:
a) Baterías, cargadas en la red eléctrica y con motores eléctricos;
b) Una combinación de ambos; gasolina y operación eléctrica enchufable; y
c) Gasolina solamente, como un vehículo híbrido convencional.
Dependiendo de cómo estén diseñados, los PHEVs pueden operar en dos o tres de estos tipos
de operación. Debido a estas opciones de diseño, los PHEVs son la tecnología más compleja
para una etiqueta de vehículo.
Para los PHEVs, la meta de las agencias era proveer tanta información como fuera posible
sobre cada tipo de operación (todo eléctrico, combinación y gasolina solamente). Esto permite
que los consumidores ajusten la información sobre cada tipo de operación a sus hábitos
individuales de manejo de vehículo. Debido a que hay múltiples tipos de operación, las agencias
decidieron eliminar alguna información incluida en las etiquetas de otras tecnologías para así
mantener una etiqueta que fuera fácil de leer.
Por ejemplo, las etiquetas muestran solamente el MPG o MPGe combinado para cada tipo de
operación en vez de también incluir estimados de eficiencia de combustible para ciudad y
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carretera. Las agencias también decidieron proveer un valor general único para otros parámetros
tales como emisiones de CO2 del tubo de escape, ahorros de combustible durante un período de
cinco años, costo anual de combustible y varias puntuaciones generales en vez de valores para
cada tipo de operación. Para calcular estos valores, las agencias consideraron la operación a base
de electricidad en relación a la operación a base de gasolina para un conductor típico.
3) Otras Tecnologías de Vehículos
Las etiquetas para otras tecnologías, como FFVs (vehículos de combustible flexible), FCVs
de hidrógeno (vehículos de pilas de combustible de hidrógeno) y vehículos de CNG, se basan en
mejoras a etiquetas de vehículos que operan a base de gasolina y diésel (OTAQ, 2011).
Más información en vídeo URL: https://youtu.be/7U1FT2oq7Jc
Las etiquetas para vehículos de tecnología avanzada eléctricos e híbridos enchufables
incluyen información adicional:
a) Gama de Rendimiento: Identifica cuántas millas los vehículos eléctricos EV, por sus
siglas en inglés, los vehículos híbridos eléctricos enchufables PHEV, por sus siglas en
inglés, los vehículos de pilas de combustible de hidrógeno FCV, por sus siglas en inglés,
y los vehículos de gas natural comprimido CNG, por sus siglas en inglés, pueden recorrer
antes de ser recargados o reabastecido de combustible.
b) Tiempo de Carga: Identifica la cantidad de tiempo que toma cargar las baterías de EV y
PHEV.
c) Diferentes Tipo de Operación: Algunos vehículos, como los PHEVs, podrían tener dos o
más tipos de operación – como completamente eléctricos, combinación de combustible y
electricidad, y gasolina solamente. Las etiquetas proveerán cierta información para
diferentes tipos de operación.
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d) Eficiencia de Combustible: La etiqueta muestra eficiencia de combustible para vehículos
de tecnología avanzada en millas por galón de gasolina equivalente MPGe, por sus siglas
en inglés. Un galón de gasolina equivalente se refiere al número de kilovatio-hora de
electricidad, pies cúbicos de gas natural comprimido, o kilogramos de hidrógeno que es
igual a la energía en un galón de gasolina.
e) Medida de Consumo de Energía: el consumo de combustible es expresado como una
unidad de combustible comparado (por ejemplo, kilovatio-hora) por cada 100 millas (161
kilómetros).
La Figura 50 y la Figura 51 ilustran las etiquetas introducidas para vehículos eléctricos e
híbridos enchufables respectivamente:

Figura 50. Nueva Etiqueta — Vehículos Eléctricos.
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm
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Figura 51. Nueva Etiqueta — Vehículos Híbridos Enchufables.
Fuente: OTAQ. (2011). A New Generation of Labels for a New Generation of Vehicles. Obtenido de Fuel Economy
and Environment Labels: https://www3.epa.gov/carlabel/index.htm

Impuestos e Incentivos.

Gas Guzzler Tax o Impuesto al Alto Consumo de Gasolina

El impuesto al alto consumo de gasolina se impone a los fabricantes de vehículos nuevos que
no cumplen con los niveles de eficiencia de combustible requeridos, para desalentar la
producción y venta de vehículos con ineficiencia de combustible. El impuesto es recaudado por
el Servicio de Impuestos Internos y pagado por el fabricante. El monto del impuesto se muestra
en la Etiqueta de eficiencia de combustible del vehículo (EPA, Fuel Economy. Regulations and
Standards, 2014).
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Incentivos

El programa incentivos específicos para alentar la adopción temprana y la introducción en el
mercado de tecnologías avanzadas para mejorar drásticamente el rendimiento del vehículo,
incluyendo:
1) Incentivos para los vehículos eléctricos, plug-in de vehículos eléctricos híbridos y vehículos
de pilas de combustible;
2) Incentivos para los vehículos de gas natural;
3) Créditos para tecnologías con potencial para lograr reducciones de gases de efecto
invernadero y aumento en el ahorro de combustible que no hayan sido evaluados por los
procedimientos de prueba estándar.

Chile.

En 2010, se realiza en Chile el primer Global Fuel Economy Initiative GFEI study, focalizado
en: Economía de Combustible (FE) y línea base de emisiones vehiculares, etiquetado de
economía de combustible y una propuesta de política para Economía de Combustibles (FE) y
bajas emisiones. Sumado a esto, se presenta un reporte del “Seguimiento ambiental del mercado
automotriz chileno CO2/FE”. En diciembre del mismo año se genera un acuerdo entre los
Ministerios de Transporte, Medio Ambiente y Energía con la Asociación de Importadores de
Vehículos ANAC para desarrollar el Etiquetado de Eficiencia de Combustible (Fernández,
2014).
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Aplicación.

La etiqueta de consumo de combustible a la fecha aplica a todos los vehículos que cumplan
las siguientes características:
1) Tengan un peso menor a 2700 Kg.
2) Quedan excluidos los vehículos de tres o menos ruedas.
3) Destinados al transporte de personas
4) Usen diésel o gasolina como combustible.
5) Hayan sido presentados para su primera venta a partir de la entrada en vigencia del
Reglamento de etiquetado de consumo energético para vehículos motorizados livianos.
6) Hayan sido homologados a partir del 1 de enero de 2008. Los modelos anteriores a esta fecha
están eximidos de la obligatoriedad de exhibir la etiqueta de eficiencia energética.
7) Los vehículos usados principalmente para el transporte de carga, como camionetas y
furgones, no deben usar la etiqueta como se ilustra en la Figura 52:

Figura 52. Aplicación Etiquetado.
Fuente: Ministerio de Energía Chileno. (2012). Decreto Supremo N° 61. Obtenido de Biblioteca del Congreso
Nacional de Chile: http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=1042535

Cabe resaltar que la modificación al Decreto N°61 de 2012 se encuentra actualmente en
consulta ciudadana, dicha modificación aplicaría para vehículos motorizados livianos y
medianos tanto de pasajeros como comerciales; por tanto estarían sujetos a las disposiciones del
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Decreto N°61 de 2012, los vehículos motorizados definidos en los decretos supremos Nº 211, de
1991 Norma sobre emisiones de vehículos motorizados livianos y Nº 54, de 1994 Norma sobre
emisiones de vehículos motorizados medianos, ambos del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, que utilicen diésel o gasolina como combustible, y los vehículos
impulsados exclusivamente por energía eléctrica, en adelante e indistintamente “vehículos
eléctricos puros”, o por una cadena de tracción con al menos dos 3 convertidores de energía
distintos y dos sistemas diferentes de almacenamiento de energía, en adelante e indistintamente
“vehículos híbridos”. Los vehículos híbridos pueden ser con recarga exterior o sin recarga
exterior.” (Ministerio de Energía Chileno, 2016).

Responsables.

Como parte de la estrategia nacional de energía chilena, el Ministerio de Energía en conjunto
con los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones, y Medio Ambiente, la Asociación
Nacional Automotriz de Chile ANAC y a través de la Agencia Chilena de Eficiencia Energética
AChEE, desarrolló la "Etiqueta de Eficiencia Energética" así como un sitio web, los cuales de
manera complementaria brindar información sobre la etiqueta de consumo energético, los pasos
a seguir para determinar el rendimiento del vehículo, respuesta a preguntas frecuentes y consejos
de Conducción Eficiente (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
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Normatividad.

Decreto Supremo N° 61 de 2012

Mediante el cual se aprueba el Reglamento de etiquetado de consumo energético para
vehículos motorizados.
Fecha de Promulgación: 19 junio de 2012
Fecha de Publicación: 02 agosto de 2012
Organismo: Ministerio de Energía
Este rotulado, inédito en Latinoamérica, entrega información sobre el consumo energético y
emisiones de los vehículos nuevos otorgando a las personas la posibilidad de tomar una decisión
informada al momento de comprar un nuevo automóvil. La etiqueta podía exhibirse a partir del 1
de septiembre de 2012 en forma voluntaria y debía empezar a exhibirse a partir del 2 de febrero
de 2013 en forma obligatoria (Ministerio de Medio Ambiente Chileno, 2013).

Resolución 77 Exenta

Fecha publicación 23 de agosto de 2012 mediante la cual el Ministerio de Energía aprueba el
Formato para la confección y especificaciones para la exhibición de la etiqueta de consumo
energético para vehículos motorizados livianos, en virtud de lo establecido en el decreto n° 6 de
2012.
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Modificación del Decreto N°61 de 2012

Según el Ministerio de Energía (2016) la modificación del Decreto N°61 de 2012 se encuentra
actualmente en consulta ciudadana. La modificación surge a raíz de que, considerando la
aplicación práctica de la medida, se constató la necesidad de modificar algunas de las
disposiciones contenidas en el Decreto N°61, en el sentido de que éste sea aplicable a otros tipos
de vehículos, como son los vehículos comerciales livianos, los vehículos medianos, los vehículos
eléctricos puros y los vehículos híbridos; razón por la cual se modificaría el Título por el
siguiente: “Reglamento de etiquetado de consumo energético para vehículos motorizados
livianos y medianos”.

Documentación relativa a los ensayos de laboratorio

El Decreto N°61 de 201 estipula que los valores numéricos oficiales de rendimiento y
emisiones de CO2 indicados en la etiqueta de consumo energético, serán obtenidos a partir de la
información constatada en el proceso de homologación vehicular, efectuado por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones a través del Centro de Control y Certificación Vehicular 3CV
y serán los que resulten del cálculo de las emisiones de hidrocarburos HC, monóxido de carbono
CO y dióxido de carbono CO2, medidos y reportados según el ciclo de ensayo que se describe en
el apéndice 1 del anexo III de la Directiva 70/220/CEE relativa a las medidas que deben
adoptarse contra la contaminación del aire causada por los gases procedentes de los motores de
explosión con los que están equipados los vehículos a motor, que incluye la parte uno (ciclo
urbano) y la dos (conducción en carretera). Con dichos resultados, se calculará el rendimiento de
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combustible de acuerdo a lo establecido por el punto número 7 de la Directiva 80/1268/CEE
sobre el consumo de carburante de los vehículos a motor, o lo establecido en al Anexo 6
del Reglamento Nº 101 de la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas
(CEPE/ONU) del 2007 el cual dicta el método de medición de las emisiones de dióxido de
carbono y del consumo de carburante de los vehículos impulsados únicamente por un motor de
combustión interna (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
Además, dicho Decreto N°61 estipula que los valores numéricos oficiales de rendimiento y
emisiones de CO2 indicados en la etiqueta de consumo energético quedarán sujetos al proceso de
verificación de conformidad existente. Para efectos de la verificación de conformidad se
realizarán los ensayos especificados en Decreto N°61 de 2012 y se inspeccionarán uno o
eventualmente más vehículos seleccionados aleatoriamente siguiendo el proceso establecido en
el artículo 1º del decreto supremo Nº 165 de 1997, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. Según los resultados obtenidos se tiene:
Si el resultado del rendimiento de combustible/ emisiones de CO2 calculado de acuerdo a lo
establecido por el Decreto N°61 de 2012, en el vehículo seleccionado, es igual, mayor o inferior
en hasta un 10% del rendimiento establecido en la homologación, se emitirá un informe de
conformidad del modelo aprobado.
Si el rendimiento de combustible/emisiones de CO2 calculado en el vehículo seleccionado es
menor o mayor en más de un 10% respecto del rendimiento establecido en la homologación, se
procederá a tomar una nueva muestra. Esta nueva muestra será considerada conforme si cumple
con lo señalado anteriormente. En caso contrario, se procederá a rectificar el valor de
rendimiento consignado en la etiqueta de consumo energético al nuevo valor obtenido en la

206

verificación de conformidad, independientemente el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones remitirá los antecedentes pertinentes al Servicio Nacional del Consumidor.

Etiqueta.

Contenido etiqueta

Según el Decreto N° 61 (Ministerio de Energía Chileno, 2012) la etiqueta de consumo
energético deberá contener la información dispuesta en la Figura 53:

Figura 53. Contenido de la etiqueta.
Fuente: Ministerio de Energía Chileno. (2012). Decreto Supremo N° 61. Obtenido de Biblioteca del Congreso
Nacional de Chile: http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=1042535
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1) Marca del vehículo;
2) Modelo del vehículo;
3) Combustible que utiliza el vehículo;
4) Norma de emisión que el vehículo cumple, es decir aquellos valores máximos, de gases y
partículas, que un vehículo puede emitir bajo condiciones normalizadas, a través del tubo de
escape o por evaporación, según lo establecido por el Decreto Supremo Nº 211, de 1991
Norma sobre emisiones de vehículos motorizados livianos, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones;
5) Valor numérico del rendimiento de combustible oficial en ciudad, carretera y mixto. Estos
valores deberán expresarse en kilómetros por litro (km/l), y las cifras se aproximarán a un
decimal. Estos valores serán reportados como resultado del proceso de homologación
vehicular efectuado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a través del
Centro de Control y Certificación Vehicular 3CV.
6) Valor numérico de las emisiones de CO2 del vehículo, expresadas en gramos por kilómetro
(g/km), aproximadas a la unidad entera más cercana. Este valor será reportado como
resultado del proceso de homologación vehicular efectuado por el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones, a través del Centro de Control y Certificación Vehicular 3CV, y
7) El siguiente texto:
"Los valores reportados en esta etiqueta son referenciales.

El rendimiento de combustible y

emisiones de CO2 corresponde al valor constatado en el proceso de homologación desarrollado
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a través del Centro de Control y
Certificación Vehicular (3CV). El rendimiento efectivamente obtenido por cada conductor
dependerá de sus hábitos de conducción, de la frecuencia de mantención del vehículo, de las
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condiciones ambientales y geográficas, entre otras. El CO2 es el principal gas de efecto
invernadero responsable del cambio climático.".
Cabe resaltar que la modificación al Decreto N°61 de 2012 se encuentra actualmente en
consulta ciudadana, ésta amplia el ámbito de aplicación, por lo cual se dispone lo siguiente
(Ministerio de Energía Chileno, 2016):
1) Valor numérico del rendimiento energético según corresponda:
En el caso de los vehículos que utilicen diésel o gasolina como combustible o aquellos
vehículos híbridos sin recarga exterior, se deberá informar el rendimiento de combustible oficial
en ciudad, carretera y mixto, estos valores deberán expresarse en kilómetros por litro (km/l).
En el caso de los vehículos eléctricos puros, se deberá informar el rendimiento eléctrico (RE)
en kilómetros por kilowatts hora (km/kWh), que se calculará de la siguiente manera:
RE(km/kWh) = (1/ce) x 1000, donde “ce” corresponde al consumo eléctrico expresado en
(Wh/km).
Para los vehículos híbridos con recarga exterior, se deberá expresar el rendimiento ponderado
de combustible líquido en kilómetros por litro (km/l) y el rendimiento eléctrico ponderado (REP)
en kilómetros por kilowatts hora (km/kwh), que se calculará de la siguiente manera:
REP(km/kWh) = (1/cep) x 1000 donde “cep” corresponde al consumo eléctrico ponderado
expresado en (Wh/km).
En todos los casos antes señalados las cifras deberán ser aproximadas a un decimal. Los
valores de rendimiento energético serán reportados como resultado del proceso de homologación
vehicular efectuado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a través del Centro
de Control y Certificación Vehicular (3CV).”.
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2) Si corresponde, se incluirá el valor numérico de las emisiones de CO2, o el valor de las
emisiones de CO2 ponderadas, en el caso de vehículos híbridos con recarga exterior,
expresadas en gramos por kilómetro (g/km), aproximadas a la unidad entera más cercana.
Este valor será reportado como resultado del proceso de homologación vehicular efectuado
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a través del Centro de Control y
Certificación Vehicular 3CV”.
3) Inciso final nuevo de la etiqueta: “Toda publicidad escrita referente a los vehículos que deben
portar la etiqueta de consumo energético, según se establece en este Reglamento, deberá
informar el rendimiento de energético del vehículo, utilizando para ello los mismos valores y
métricas que se deben utilizar en la etiqueta de consumo energético respectiva.”.

Confección etiqueta

Las etiquetas de consumo energético deben ser confeccionadas por los fabricantes, armadores,
comercializadores, distribuidores o importadores de los vehículos, con los valores oficiales
proporcionados por el Centro de Control y Certificación Vehicular (3CV), del Ministerio de
Transporte. Esta información ha sido determinada en el proceso de homologación del vehículo a
través de pruebas de laboratorio realizadas bajo determinadas condiciones de conducción
(Ministerio de Energía Chileno, 2012).
Una vez confeccionada la etiqueta de consumo energético, debe ser pegada en el parabrisas
del vehículo que está en exhibición en los salones de venta y debe mantenerse siempre visible
para el público según la Figura 54 (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
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Figura 54. Etiqueta en vehículos en exhibición.
Fuente: Ministerio de Energía Chileno. (2012). Decreto Supremo N° 61. Obtenido de Biblioteca del Congreso
Nacional de Chile: http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=1042535

En el caso que el vehículo no esté en exhibición, pero sí está siendo ofrecido para su venta, la
etiqueta deberá estar disponible en impresos o volantes, en lugares donde puedan ser vistos por el
público (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
Es importante mantener siempre la información contenida en la etiqueta de consumo
energético, la que deberá ser parte de las instrucciones de uso de su vehículo que le proporcione
el vendedor en el momento de la compra, ya sea incorporada al manual de uso y/o a en sus
especificaciones técnicas (Ministerio de Energía Chileno, 2012).

Sitio Web

1) Además con el fin de informar a los usuarios sobre conducción eficiente entendida como el
tipo de conducción que obtiene mayor rendimiento de combustible durante un viaje,
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utilizando técnicas para que el vehículo no trabaje de más, se ahorre, se esté más segura y se
reduzca el estrés; el sitio Web remite a un video titulado “¿Qué es conducción eficiente” en
el canal Conducción Eficiente patrocinado por la Agencia Chilena de Eficiencia Energética
AChEE (Ministerio de Energía Chileno, 2012).
2) El sitio Web http://www.consumovehicular.cl/?q=inicio dispone de dos manuales de libre
acceso a los usuarios:
a) Manual de Conducción Eficiente
b) Manual de la Etiqueta, para el Usuario.
3) Buscador de Etiqueta
El sitio Web permite buscar la etiqueta ingresando los parámetros de Marca, Modelo y Tipo
(Gasolina, Diésel, Eléctrico/Híbrido) como lo muestra la Figura 55:

Figura 55. Buscador de Etiqueta.
Fuente: Ministerio de Energía Chileno. (2012). Decreto Supremo N° 61. Obtenido de Biblioteca del Congreso
Nacional de Chile: http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=1042535

4) Comparador
Sitio diseñado para comparar los autos utilizando filtros de búsqueda con lo que el usuario
encuentra el vehículo que quiere comparar y luego los selecciona de la lista que le aparece para
ingresarlo al Comparador como lo muestra la Figura 56:
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Figura 56. Filtros para Comparador de Autos.
Fuente: Ministerio de Energía Chileno. (2012). Decreto Supremo N° 61. Obtenido de Biblioteca del Congreso
Nacional de Chile: http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=1042535

5) Guía para calcular el rendimiento del Vehículo (Ministerio de Energía Chileno, 2012):
a) Si el vehículo NO dispone de la opción de cuenta kilómetros de viaje “TRIP”, se llene
completamente el estanque de combustible del vehículo y se registra simultáneamente la
cantidad de kilómetros recorridos hasta ese momento en su cuenta kilómetros (odómetro
del vehículo). Si el vehículo dispone de la opción de cuenta kilómetros de viaje “TRIP”,
se reinicia el contador al momento de llenar el estanque de combustible.
Por ejemplo, 35.250 [km].
b) Cuando se deba recargar nuevamente el estanque de combustible, se debe llenar
nuevamente, pero esta vez se registra la cantidad de litros de combustible cargados (este
dato lo proporciona la máquina dispensadora de combustible, junto al monto de la carga).
Se registra también en ese momento la lectura del cuenta kilómetros (odómetro) o del
contador de kilómetros de viaje "TRIP", según corresponda.
Por ejemplo, 40 litros cargados y 35.650 kilómetros recorridos.
c) Se calcula:
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i) La cantidad de kilómetros recorridos entre ambas cargas de combustible. Para esto se
debe restar la cantidad de kilómetros registrados en la segunda carga y los kilómetros
registrados en la primera carga.
Por ejemplo: 35.650 [km] - 35.250 [km] = 400 [km].
ii) Se divide la cantidad de kilómetros recorridos entre ambas cargas, por la cantidad de
litros cargados en la segunda oportunidad.
Por ejemplo, 400 [km] /40 [l] = 10 [km/l]
Así, el rendimiento de su vehículo en este período de tiempo y recorrido fue de 10Km/l

Uruguay.

El etiquetado en el Transporte se implementó en el 2013 con la Norma UNIT 1130:2013
como parte de la implementación del Programa de Normalización y Etiquetado de Eficiencia
Energética en Uruguay iniciado en 2006 con el objetivo de promover y contribuir al
fortalecimiento y consolidación del mercado de valoración de la Eficiencia Energética en los
usuarios finales de energía mediante la implementación de un Programa de Normas y Etiquetas
de Eficiencia Energética para productos y equipos de consumo energético y edificaciones cuyo
propósito es difundir información acerca los niveles de eficiencia energética de los equipos
energéticos (MIEM Uruguay, 2014).
En 2015, El Ministerio de Industria, Energía y Minería de Uruguay MIEM realizó el taller
"Intercambio Chile – Uruguay. Etiquetado vehicular: legislación, control y certificación",
organizado en el marco del Proyecto de Actividades Específicas en el Exterior PAEE del
Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile. En esta actividad de Cooperación Sur‐Sur entre
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ambos países, especialistas chilenos compartieron experiencias técnicas y de política para la
implementación del sistema de etiquetado vehicular en su país. El taller tuvo lugar en la
Dirección Nacional de Energía del MIEM los días 1° y 2 de setiembre de 2015 (Cooperación
SUR-SUR, 2015).
Dado el importante incremento en la cantidad de vehículos livianos en Uruguay, se aceleran
los proyectos vinculados con la eficiencia energética. En ese sentido, en el marco del comité
2012-2013 se desarrolló una normativa de eficiencia energética para autos livianos, en el Taller
"Intercambio Chile-Uruguay. Etiquetado vehicular: legislación, control y certificación" del 2015
se planteó la idea de incorporar esa normativa en el Sistema Nacional de Etiquetado (Presidencia
de la República de Uruguay, 2015).

Aplicación.

La Norma UNIT 1130:2013 establece los requisitos para la etiqueta de eficiencia energética
de los vehículos automotores livianos nuevos, con motores de combustión interna ciclo Otto o
ciclo Diésel e híbridos eléctricos que no se recargan a través de la red eléctrica. (Instituto
Uruguayo de Normas Técnicas, 2013)
Cabe aclarar que si bien la Norma UNIT 1130:2013 fue aprobada por las organizaciones
participantes del Comité, las mismas analizaron y consideraron en todo momento que esta
Norma Técnica debería ser de aplicación voluntaria en el mediano plazo y antes de su posible
futura aplicación obligatoria debería ser sometida a revisión. (Instituto Uruguayo de Normas
Técnicas, 2013)
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Responsables.

En Uruguay, el desarrollo de la normativa relativa al etiquetado se realiza en el marco de un
convenio celebrado en el año 2006 entre el Ministerio de Industria, Energía y Minería (MIEM) y
el Instituto Uruguayo de Normas Técnicas (UNIT) (MIEM Uruguay, 2014).
La elaboración de las normas se realiza en Comités Técnicos Especializados integrados por
representantes de todos los sectores involucrados. En el caso de la norma de etiquetado
vehicular, el Comité estuvo integrado por agentes gubernamentales, academia y agentes privados
(MIEM Uruguay, 2014).
Para el Comité especializado se contó con la participación de:
Ministerio de Industria, Energía y Minería ( CC: Dirección Nacional de Energía, Dirección
Nacional de Industria), Ministerio de Transporte y obras Públicas, Ministerio de Vivienda,
ordenamiento Territorial y Medio Ambiente (CC: Dirección Nacional de Medio Ambiente),
Ministerio de Economía y Finanzas (CC: Área de Defensa al Consumidor), Unidad Reguladora
de Servicios de Energía y agua, Congreso Nacional de Intendentes, Laboratorio Tecnológico del
Uruguay (LATU), Administración Nacional de Combustible, Alcohol y Portland (ANCAP),
Universidad de la República (Facultad de Química y Facultad de Ingeniería), Consejo de
Educación Técnico Profesional , Cámara de Industrias del Uruguay, Cámara Nacional de
Comercio y Servicios del Uruguay, Cámara de Industriales Automotrices del Uruguay, Cámara
de Transporte del Uruguay, Asociación del Comercio Automotor del Uruguay, Asociación de
Concesionarios y Marcas Automotores, Intergremial de Transporte, ANETRA, Asociación de
Industriales Armadores e Importadores de Motocicletas y afines, ALUR S.A., DUCSA, Esso
Standard Oil Co Uruguay S.A., PETROBRAS, Asociación de Ingenieros del Uruguay,
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Asociación de Ingenieros Químicos del Uruguay, Centro de Talleres Mecánicos de Automóviles,
Sociedad Uruguaya de Control Técnico de Automotores, Autodiagnóstico, Autotest, Auto OK,
Automóvil Club del Uruguay, KIA MOTORS URUGUAY S.A. NORDEX S.A., EFFA Motors
Uruguay, Chery Fevisey S.A, Patronal de Taxi, CUCTSA, Liga Uruguaya de Defensa del
Consumidor. (Instituto Uruguayo de Normas Técnicas, 2013)

Normatividad.

UNIT 1130:2013

La norma UNIT 1130:2013 Eficiencia Energética - Vehículos Automotores Livianos –
Etiquetado establece los criterios de definición del rendimiento de vehículos livianos y
características de la etiqueta de eficiencia energética. Dicha norma, a diferencia de las aprobadas
para otros artículos, no categoriza de manera ordinal, sino que brinda información sobre los
rendimientos promedios de los vehículos (MIEM Uruguay, 2014).
Según el Instituto Uruguayo de Normas Técnicas (2013) esta norma es un paso inicial en el
tema de Eficiencia Energética vehicular en el país. Pero cabe aclarar que si bien la Norma UNIT
1130:2013 fue aprobada por las organizaciones participantes del Comité, las mismas analizaron
y consideraron en todo momento que esta Norma Técnica debería ser de aplicación voluntaria en
el mediano plazo y antes de su posible futura aplicación obligatoria debería ser sometida a
revisión.
Si bien la norma de etiquetado tiene un carácter voluntario por parte de los vendedores de
automóviles, esta puede consolidarse como un elemento diferenciador para aquellos empresarios
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que incorporen mayor información sobre los vehículos que venden y en particular sobre sus
rendimientos (MIEM Uruguay, 2014).
El proyecto de norma fue sometido a Consulta Pública en el período del 20 de marzo del 2013
al 20 de junio del 2013. Los comentarios recibidos fueron considerados y analizados por el
Comité Especializado, tomando decisión al respecto. El proyecto correspondiente a esta Norma
fue aprobado el 19 de julio de 2013 por el Comité Especializado y el 15 de agosto de 2013 por el
Comité General de Normas (Instituto Uruguayo de Normas Técnicas, 2013).
La UNIT 1130:2013 se basa en las siguientes referencias normativas (Instituto Uruguayo de
Normas Técnicas, 2013):
1) United States Code of Federal Regulations (CFR) Title 40, Protection of Environment.
Federal Test Procedure 75 (FTP-75)
2) Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE/ONU). Reglamento Nº
101. Disposiciones uniformes relativas a la homologación, por una parte, de vehículos de
pasajeros impulsados únicamente por un motor de combustión interna o por una cadena de
tracción eléctrica híbrida, respecto a la medición de la emisión de dióxido de carbono y el
consumo de carburante o bien del consumo de energía eléctrica y la autonomía eléctrica y,
por otra, de vehículos de las categorías M1 y N1 impulsados únicamente por una cadena de
tracción eléctrica, respecto a la medición del consumo de energía eléctrica y la autonomía
eléctrica - New European Driving Cycle (NEDC).
3) Announcement that Prescribes Details of Safety Regulations for Road Vehicles (Ministry of
Land, Infrastructure, Transport and Tourism [MLIT] Announcement No. 619, 2002)
4) TRIAS. 99-006-01
5) TRIAS 31-J042(3) −01
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Decreto N°211/015. Plan Nacional de Eficiencia Energética 2015 - 2024

Según el Ministerio de Industria y Comercio (2015), el Plan Nacional de Eficiencia
Energética 2015 – 2024 detalla las siguientes líneas de trabajo que se impulsarán en el Sector
Transporte para el período en cuestión, respecto al etiquetado vehicular se especifica:
Programa de Etiquetado Vehicular:
1) Realizar la difusión del rendimiento de combustible de vehículos livianos según la norma
nacional (UNIT 1130:2013) e incorporar los vehículos al Sistema Nacional de Etiquetado de
EE.
2) Complementar la difusión de la EE de los automotores con artículos de divulgación sobre el
etiquetado vehicular.
3) Analizar, a partir de datos de encuestas e información de ventas de vehículos, las tendencias
del mercado y las repercusiones del etiquetado de EE de vehículos.
4) Evaluar la necesidad y viabilidad de la instalación de un laboratorio nacional de ensayo y/o la
posibilidad de potenciar la complementariedad regional.
Cursos de Técnicas de Conducción Eficiente y medición de resultados:
5) Continuar con el dictado de cursos de capacitación en técnicas de manejo eficiente para
conductores profesionales. Realizar la medición de los resultados en cuanto a la reducción en
el consumo de combustibles y seguimiento de los conductores formados.
6) Reforzar la difusión de las técnicas de conducción eficiente hacia un público masivo.
7) Analizar con las intendencias y academias de conducir, la incorporación de las técnicas de
conducción eficiente en los cursos que habilitan a la realización de las pruebas de obtención
de la libreta de conducir.
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Etiqueta.

Contenido

La etiqueta debe contener la información indicada en la Figura 57:

Figura 57. Forma, dimensiones, tamaño y tipo de letra, e identificación de los campos a ser completados en la
etiqueta.
Fuente: Instituto Uruguayo de Normas Técnicas. (2013). Eficiencia Energética - Vehículos Automotores Livianos Etiquetado. Obtenido de UNIT 1130:2013:
http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/archivo/documents/normas/UNIT_1130.pdf
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Los campos a ser completados en la etiqueta son:
1) Marca comercial (o logomarca)
2) Modelo
3) Versión y año de fabricación
4) Combustible (gasolina/gasoil)
5) Cilindrada en centímetros cúbicos
6) Transmisión (manual o automática)
7) Potencia del motor en Kw o HP
8) Valor de referencia del rendimiento del vehículo para ciclo ciudad con una cifra decimal,
expresado en km/l
9) Valor de referencia del rendimiento del vehículo para ciclo carretera con una cifra decimal,
expresado en km/l
10) Según corresponda se debe informar:
a) Metodo de ensayo FTP-75
b) Método de ensayo NEDC y valores corregidos de acuerdo al Anexo A de la Norma UNIT
1130
c) Método de ensayo JOC8 y valores corregidos de acuerdo al Anexo A de la Norma UNIT
1130
Según el Instituto Uruguayo de Normas Técnicas (2013) el Comité decidió que los valores de
referencia de rendimiento de combustible a informar, se establezcan por separado para los ciclos
ciudad y carretera, y se consideró adecuado no establecer un ponderado de ambas situaciones,
como lo hacen otros países, pues no se disponen de datos estadísticos para Uruguay. También se
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consideró adecuado establecer algunas notas aclaratorias referidas a que los valores informados
son sólo de referencia, pues el rendimiento efectivo depende de muchas condiciones puntuarles
al momento de usar el vehículo.

Métodos de ensayo

Según el Instituto Uruguayo de Normas Técnicas (2013) a nivel internacional coexisten tres
métodos de ensayos para las determinaciones del rendimiento de combustible y de las emisiones.
Si bien el equipamiento requerido es el mismo, se utilizan distintos ciclos de conducción
dependiendo de las características geográficas de las distintas regiones o países. Estos tres
métodos son el americano, el europeo y el japonés. A la fecha, las Naciones Unidas espera contar
con un método armonizado a nivel internacional.
Tomando en consideración que el parque automotor del Uruguay procede de diversos
orígenes (japonés, chino, europeo, mexicano, argentino, brasileño, entre otros); y que en
Uruguay aún no se dispone de un laboratorio con la infraestructura disponible para realizar este
tipo de ensayos, el Comité Especializado decidió establecer como posibles los tres métodos sin
optar por una única metodología en una norma nacional. A partir de esta decisión, el Comité
Especializado debió profundizar en la metodología de conversión de resultados de un método a
otro. Se detectó que el Consejo Internacional sobre Transporte Limpio, ICCT, ha desarrollado
ecuaciones que permiten convertir resultados de un método a otro, pero con índices de
correlación bastante pobres. Por lo que el Comité decidió establecer los tres métodos como
alternativos, se debe utilizar las ecuaciones de conversión de la ICCT para pasar los resultados a
valores de referencia, pero de todos modos se debería informar en la etiqueta cuál había sido
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método de ensayo utilizado ordinalmente y si se había aplicado las correcciones por las
ecuaciones.
Para la determinación de los valores de referencia de rendimiento del vehículo para ciclo
ciudad y carretera se debe utilizar como método de referencia, el método americano FTP-75,
establecido por la Agencia de Protección Ambiental de los Estados Unidos de Norteamérica
(USEPA), en el llamado “Code of Federal Regulations” (CFR) Título 40.
Alternativamente se puede utilizar:


El método europeo NEDC indicado en Comisión Económica para Europa de las Naciones
Unidas (CEPE/ONU). Reglamento Nº 101



El método japonés, JC08 indicado en Announcement that Prescribes Details of Safety
Regulations for Road Vehicles (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism
[MLIT] Announcement No. 619, 2002; Attachment 42), TRIAS. 99-006-01, TRIAS 31J042(3) −01.
En caso que el vehículo haya sido ensayado por los métodos alternativos NEDC o JCO8, los

resultados de ensayo se deben corregir al método de referencia FTP-75 aplicando las ecuaciones
establecidas por el Consejo Internacional sobre Transporte Limpio ICCT para obtener los valores
de referencia que se informan en la etiqueta expresados en km/l. Las ecuaciones de correlación
se presentan en la Tabla 11:
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Tabla 11
Ecuaciones de correlación de los métodos alternativos al método de referencia FTP-75
Método de ensayo
aplicado
originalmente

Método para informar
valores de referencia
en etiqueta

JC08 (km/l)

FTP-75 (km/l)

NEDC (g de CO2/km)

FTP-75 (km/l)

‐

𝑚 𝑙 = 𝐶𝑂

Para gasolina:
‐

𝑚 𝑙 =

Para gasoil:

NEDC (mpg)

FTP-75 (km/l)

Índice de
correlación

Ecuación

‐

𝑚 𝑙 =

‐

𝑚 𝑙 =

2

−0.20

𝐶𝑂

−0.1021

1.

1

𝐷𝐶

0.

𝐷𝐶

0.

𝐷𝐶

0. 2

𝐷𝐶
2

−0.1021

0,7458

0,5800

𝐷𝐶
𝐷𝐶
2.

−0.0

1

0,5800

Instituto Uruguayo de Normas Técnicas. (2013). Eficiencia Energética - Vehículos Automotores Livianos Etiquetado. Obtenido de UNIT 1130:2013:
http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/archivo/documents/normas/UNIT_1130.pdf

Brasil.

Aplicación.

Se instituyó en el marco del Sistema Brasileño de Evaluación de la conformidad – SBAC el
etiquetado voluntario y estableció reglas equitativas y de conocimiento público para los
segmentos de fabricación, importación y comercialización de vehículos de pasajeros ligeros y
comerciales ligeros con motores de ciclo Otto y ciclo Diésel, de fabricación nacional o importada
que se encuentren dentro del Programa de Etiquetado Brasilero (Inmetro, 2011).

Responsables.

El Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior por medio del Instituto Nacional
de Metrología, Normalización y Calidad Industrial-Inmetro y con el fin de garantizar la
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eficiencia energética para los pasajeros de vehículos ligeros y comerciales ligeros introdujo en el
Programa Brasilero de Etiquetado PBE la etiqueta vehicular en 2008 (Inmetro, 2008).

Normatividad.

Portaria N° 391 de 04 de noviembre de 2008

El Decreto n° 391 de 2008 establece los criterios del programa voluntario de evaluación de
conformidad para los vehículos ligeros de pasajeros y comerciales ligeros con motores de ciclo
Otto que se venden en el país a través del mecanismo de etiquetado voluntario para aumentar la
eficiencia energética de los vehículos (Inmetro, 2008).

Portaria n.º 377, de 29 de septiembre de 2011

El Decreto n°377 de 2011 deroga el Decreto n° 391 de 2008 estableciendo los requisitos del
Programa de Evaluación de Conformidad para los vehículos ligeros de pasajeros y comerciales
ligeros comercializados en el país que hagan el uso de la Etiqueta Nacional de Conservación de
Energía- ENCE y que pertenezcan al Programa Brasileño de Etiquetado - PBE, con el fin en
aumentar la eficiencia energética de los vehículos.
Para formar parte del Programa de Etiquetado los proveedores deben pasar la solicitud de
entrada junto con todos los documentos especificados. Se hace la claridad que la etiqueta ENCE
sólo puede ser utilizada por los vehículos participantes en dicho programa. Además, mediante el
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Decreto n°377 se estipuló que, a partir del 15 de abril de 2012, los vehículos participantes en el
Programa de Etiquetado deben tener la etiqueta en los puntos de venta (Inmetro, 2011).

Portaria N°15 de 14 de enero de 2016

Mediante el Decreto N°15 de 2016 se estipuló que, a partir del 2017, los proveedores deben
proporcionar los valores de consumo de combustible del 100% de todos sus vehículos tanto de
ciclo Otto como de ciclo Diésel, hayan sido o no aprobados dentro del Programa de Etiquetado.
Además, mediante el mismo decreto, se convino el uso obligatorio de la etiqueta ENCE a partir
del 01 de abril de 2016 para el 100% de los vehículos movidos a diésel aprobados dentro del
programa (Inmetro, 2016).

NBR 7024: 2010

La “Metodología de declaración de datos de consumo vehicular” del Inmetro deroga la NBR
7024:2006 por la NBR 7024: 2010, ésta última tiene como objetivo establecer un método de
ensayo para medir el consumo de combustible de vehículos livianos en ciudad y en carretera
basado en el Método de ensayo FTP 75 estadounidense (Asociación Brasileña de Normas
Técnicas, 2010).
Inmetro (2016) considera que las mediciones de laboratorio estandarizadas son la forma ideal
para la medición de la eficiencia energética de los vehículos, independientemente de laboratorio
utilizado. Permite ensayar todos los modelos de manera normalizada, bajo condiciones
controladas, lo que garantiza que las mediciones pueden repetirse en las mismas condiciones y se
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pueda realizar una comparación homogénea entre los diferentes modelos de vehículos dentro de
una misma categoría. Sin embargo, en condiciones reales de uso del vehículo, varios factores
influyen en el consumo percibido por el conductor, y pueden presentar variaciones considerables
en relación con los datos obtenidos en las mediciones de laboratorio en condiciones estándar.
Para aproximar los valores de referencia percibidos por los conductores en su uso real,
Inmetro decidió adoptar factores de ajuste desarrollados por la Agencia de Protección Ambiental
de Estados Unidos EPA, los cuales indican que el 90% de los usuarios obtienen resultados que
varían aproximadamente un 20% del consumo, porcentaje representado en estilos de conducción,
congestión del tráfico, uso de aire acondicionado. Es importante hacer hincapié en que la falta de
mantenimiento, neumáticos sin calibrar, la conducción agresiva con la aceleración y frenado
súbito, un tráfico muy denso, alta velocidad, combustible inadecuado, condiciones
meteorológicas o las condiciones adversas de la carretera, sobrepeso, etc. puede causar un
aumento significativo en el consumo de combustible, incluyendo incluso más del 20% (Inmetro,
2016).

Etiqueta.

Para hacer uso de la Etiqueta Nacional de Conservación de Energía- ENCE los proveedores
deben solicitar ingresar al Programa de Eficiencia Energética Vehicular y seguir el debido
proceso de evaluación de conformidad descrito en la Portaria n°377 de 2011.
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Contenido.

El Modelo de Etiqueta inicial reglamentado por el Decreto n°391 del 2008 se presenta en la
Figura 58:

Figura 58. Etiqueta inicial vehículos de combustible flexible, gasolina, etanol y tetrafuel.
Fuente: Inmetro. (2008). Portaria n.º 391. Obtenido de Servicio Público Federal:
http://www.inmetro.gov.br/legislacao/rtac/pdf/RTAC001380.pdf
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La Figura 59 presenta la Etiqueta Energética del Programa Brasileño de Etiquetado cobijado
por Inmetro presentada el sitio web de la Institución y actualizada al 2016. La etiqueta tiene unas
dimensiones de 100mm de ancho por 140 mm de alto.

Figura 59. Etiqueta de eficiencia energética.
Fuente: Inmetro. (2016). PBD Etiqueta Vehicular. Obtenido de Programa Brasileño de Etiquetado:
http://www.inmetro.gov.br/consumidor/produtosPBE/regulamentos/etiqueta_pbe_veicular.pdf

Categorías de los vehículos

Las categorías definidas mediante la Portaria n° 377 de 2011 son:
1) Vehículos de pasajeros subcompacto;
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2) Vehículo de pasajeros compacto;
3) Vehículo de pasajeros promedio;
4) Vehículo de pasajeros grande
5) Vehículos extra pasaje de extra grande;
6) Vehículos deportivos;
7) Vehículo compacto con características especiales para su uso fuera de carretera;
8) Vehículo grande con características especiales para su uso fuera de la carretera;
9) Vehículo comercial ligero, excepto para uso fuera de carretera;
10) Vehículo de recogida;
11) Vehículo de carga derivado de vehículo de pasajeros;
12) Vehículo utilitario deportivo compacto;
13) Vehículo SUV de gran tamaño;
14) Vehículo Minivan

Determinación Eficiencia Energética

A partir de los resultados de las autonomías por litro (km / l o km / Nm3 para GNV) calcular
el consumo de energía de cada vehículo de prueba en MJ / km, utilizando los valores de densidad
de energía correspondiente a cada combustible dadas por el Centro de Investigación y Desarrollo
de Petrobras - CENPES, como se tiene la Tabla 12:
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Tabla 12
Densidades energéticas de referencia por combustible
Combustible Densidad (MJ/L)
E00
31,65
E22
28,99
AEHC
20,09
Diesel
35,65
GNV
35,24
Inmetro. (2011). Portaria n° 377. Obtenido de http://www.inmetro.gov.br/legislacao/rtac/pdf/RTAC001739.pdf

Una vez se tiene el consumo de energía, se hace uso de un sistema de clasificación en el cual se
calcula una mediana a partir de cálculo de consumo de energía de cada vehículo agrupados por
categorías. Según Inmetro (2011) los grupos inmediatamente por encima e inmediatamente
debajo de la mediana, comprenden la clase "C", de modo que la amplitud de esta clase es la suma
de los rangos arriba y por debajo de la mediana. A partir de la clase "C", el grupo
inmediatamente superior compone la clase "B", mientras que el siguiente grupo inmediatamente
inferior compone la clase "D". Todos los valores por encima del límite superior de la clase "B"
pertenecen a la clase "A" (mejor rendimiento), mientras que todos los valores por debajo del
límite inferior de la clase "D" pertenecen a la clase "E" (el peor rendimiento).
Como especifica la Portaria n°377 de 2011 el cálculo de la mediana por categoría, así como
los límites de clasificación, son fijados por un período de cuatro años para aquellas categorías
compuestas por un número de vehículos mayor o igual a diez (10), si se componen por menos de
10 vehículos se deberá hacer anual. Además, el cálculo de la nueva mediana y los límites de
clasificación para el siguiente período no puede ser superior (menos eficiente) que el año base.
Con el fin de ilustrar los valores de eficiencia energética, en la Tabla 13 se muestra la
clasificación de eficiencia energética para la categoría de vehículo de pasajeros promedio vigente
al 2016:
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Tabla 13
Clasificación de eficiencia energética para la categoría de vehículo de pasajeros promedio
Consumo Energético (CE) (MJ/km) Classificação PBE
CE ≤ 1,76
A
1,76 < CE ≤ 1,84
B
1,84 < CE ≤ 1,90
C
1,90 < CE ≤ 2,00
D
CE > 2,00
E
Inmetro. (2012). Portaria n°5. Obtenido de http://www.inmetro.gov.br/legislacao/rtac/pdf/RTAC001780.pdf

Sitio Web

El sitio web del Instituto Nacional de Metrología, Normalización y Calidad Industrial
INMETRO cuenta con un sitio web dirigido al consumidor en el que se presentan las tablas
comparativas de eficiencia energética para los vehículos ligeros año a año desde el 2009. Dichas
tablas están agrupadas por categoría de vehículos y presentan las respectivas marcas y modelos
aprobados en el Programa Brasileño de Etiquetado PBE y que por lo tanto están autorizados a
llevar la Etiqueta de Conservación Nacional de Energía ENCE (Inmetro, 2016).
Además, se cuenta con la plataforma IBAMA Nota Verde, mediante la cual los consumidores
pueden efectuar consultas de los coches nuevos y comparar distintas marcas y modelos de
acuerdo a su rendimiento de combustible y niveles de emisión puesto que permite la
visualización de hasta tres marcas/modelos/versión.

México.

El Poder del Consumidor EPC realizó una encuesta a nivel nacional tomando como muestra a
mil personas entrevistadas; 400 en Ciudad de México, 300 en Guadalajara y 300 en Monterrey a
personas mayores de 18 años que hayan comprado un automóvil en los últimos cinco años para
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ver qué opinan sobre contar con una etiqueta de rendimiento y emisiones al momento de comprar
un auto nuevo, y el 95% de los encuestador se manifestaron a favor (Santillán, 2016). Dentro de
los factores para decidir comprar un auto, en primer lugar, se encuentra el precio, seguido por la
comodidad y en tercera posición el rendimiento de combustible.
Esta encuesta también reveló que el 87% de los dueños de automóviles están dispuestos a
pagar más por un coche si este resulta más eficiente que otro de menor rendimiento así que la
implementación del etiquetado no sólo permitiría a los consumidores comparar el rendimiento
entre dos o más vehículos sino apreciar claramente las proyecciones del costo anual de
combustible (Santillán, 2016).
EPC presentó una propuesta de etiquetado que será entregada a la Procuraduría Federal del
Consumidor haciendo un llamado a que el gobierno haga obligatorio que los autos nuevos en las
concesionarias cuenten con una etiqueta de rendimiento y emisiones (Santillán, 2016).
Según Stephan Brodziak, investigador en calidad del aire de EPC (citado en Santillán, 2016)
“está comprobado que cuando a los consumidores se les ofrece información relevante en cuanto
a cómo le afectará algún producto, tienden a tomarlo en cuenta como criterio de selección. Es por
eso que se debe normalizar un etiquetado de eficiencia vehicular y control de emisiones con
proyección de costos y contaminantes por lo menos a 5 años. Esto daría una perspectiva realista
de los costos ocultos que el consumidor en general tiende a ignorar.”

Aplicación.

La Norma Oficial Mexicana NOM 163 es obligatoria para los corporativos que
comercializan vehículos automotores ligeros nuevos, cuyo peso bruto vehicular no exceda los
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3.857 kilogramos, excepto cuando el corporativo comercialice en total hasta 500 unidades por
año-modelo.

Responsables.

En la elaboración de la Norma Oficial Mexicana NOM 163 de eficiencia energética para
vehículos ligeros, participaron las siguientes instituciones y empresas:


Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.



Asociación de Normalización y Certificación, A.C.



Centro Mario Molina para Estudios Estratégicos sobre Energía y Medio Ambiente, A.C.



Centro Mexicano de Derecho Ambiental, A.C.



Comisión Federal de Competencia



Confederación de Cámaras Industriales de los Estados Unidos Mexicanos



CTS-EMBARQ MÉXICO, A.C.



Instituto Mexicano del Petróleo



INSTITUTO NACIONAL DE ECOLOGÍA Y CAMBIO CLIMÁTICO



Dirección General de Investigación sobre la Contaminación Urbana y Regional



Dirección General de Investigación en Política y Economía Ambiental



SECRETARÍA DE ECONOMÍA



Dirección General de Industrias Pesadas y de Alta Tecnología



Dirección General de Normas



SECRETARÍA DE ENERGÍA
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Comisión Nacional para el Uso Eficiente de la Energía



SECRETARÍA DE MEDIO AMBIENTE Y RECURSOS NATURALES



Dirección General de Industria



Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire y Registro de Emisiones y Transferencia
de Contaminantes



PROCURADURÍA FEDERAL DE PROTECCIÓN AL AMBIENTE



Dirección General de Inspección de Fuentes de Contaminación

Normatividad

NOM-163-SEMARNAT-ENER-SCFI-2013

El Gobierno Federal de México cuenta con un Portal de Indicadores de Eficiencia Energética
y Emisiones Vehiculares EcoVehículos, donde se provee información al consumidor sobre las
características técnicas de los vehículos como son rendimiento y emisiones, sin embargo, no
cuenta con una etiqueta de eficiencia energética vehicular como tal que lo comunique (Santillán,
2016).
Los Ministerios de Energía, Economía y de Ambiente en 2013 emitieron la norma NOM 163
Emisiones de bióxido de carbono (CO2) provenientes del escape y su equivalencia en términos
de rendimiento de combustible, aplicable a vehículos automotores nuevos de peso bruto
vehicular de hasta 3 857 kilogramos, norma que es de carácter obligatorio desde 2016. Según
Eduardo Olivares (2016) actualmente México no cuenta como una etiqueta puesto que se ha
considerado que: “la etiqueta es un elemento informativo que persuade a los usuarios a adquirir
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mejores vehículos, mientras que la norma obliga a los fabricantes y por tanto apunta a un cambio
real”.
La norma NOM 163 (2013) establece los parámetros y la metodología para el cálculo de
los promedios corporativos meta y observado de las emisiones de bióxido de carbono expresados
en gramos de bióxido de carbono por kilómetro (g CO2/km) y su equivalencia en términos
de rendimiento de combustible, expresado en kilómetros por litro (km/l), con base en los
vehículos automotores ligeros nuevos, con peso bruto vehicular que no exceda los 3
857kilogramos, que utilizan gasolina o diésel como combustible que se comercialicen en
México.
Del mismo modo, se estimó técnicamente aceptable, sin afectar la finalidad de protección del
medio ambiente, establecer cuatro mecanismos para la generación de créditos que puedan ser
aplicados por los corporativos para alcanzar la meta de emisiones, esto como una forma de
incentivar en el país la producción o la oferta de vehículos que incorporen mejoras tecnológicas,
a fin de incrementar el desempeño ambiental y el rendimiento de combustible de los vehículos.
La norma NOM 163 define créditos como las diferencias positivas que resultan de la aplicación
de los criterios de aceptación, así como los montos que resultan del cumplimiento de los criterios
de esta norma, ambos determinados en unidades de gramos de bióxido de carbono por kilómetro
(g CO2/km).

NMX-AA-011-1993-SCFI

La Norma Mexicana NMX-AA-011-1993-SCFI establece el método de prueba para la
evaluación de emisiones de compuestos del escape de los vehículos automotores nuevos en
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planta que usan gasolina como combustible, publicada en el Diario Oficial de la Federación, el
27 de diciembre de 1993.

NOM-042-SEMARNAT-2003

La Norma Oficial Mexicana NOM-042-SEMARNAT-2003 establece los límites máximos
permisibles de emisión de hidrocarburos totales o no metano, monóxido de carbono, óxidos de
nitrógeno y partículas provenientes del escape de los vehículos automotores nuevos cuyo peso
bruto vehicular no exceda los 3 857 kilogramos, que usan gasolina, gas licuado de petróleo, gas
natural y diesel, así como de las emisiones de hidrocarburos evaporativos provenientes del
sistema de combustible de dichos vehículos, publicada en el Diario Oficial de la Federación, el 7
de septiembre de 2005.
Etiqueta.

Etiqueta propuesta

Según el EPC (2016) la propuesta de etiquetado vehicular presentada tiene las siguientes
características y se ilustra en la Figura 60:
1) Rendimiento en kilómetros por litro: en Ciudad, Carretera y Combinado.
2) Proyecciones de gasto en combustible: Anual y Quinquenal
3) Comparativo gasto/ahorro con el promedio del segmento
4) Ranking de contaminantes de CO2/km
5) Ranking de rendimiento
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Figura 60. Etiqueta Propuesta por EPC México.
Fuente: EPC. (2016). Visión desde el consumidor: contrapeso político para mejorar la calidad del aire. Obtenido de
http://www.inecc.gob.mx/descargas/difusion/ENRCC/20160630_calidadAire_PC_S_Brodziak.pptx.

Sitio Web EcoVehículos

El Gobierno Federal de México cuenta con un Portal de Indicadores de Eficiencia Energética
y Emisiones Vehiculares EcoVehículos, el objetivo de este portal es proveer información al
consumidor sobre las características técnicas de los vehículos y resumirlas en dos calificaciones,
las cuales combinan los atributos de rendimiento y de emisiones con la finalidad de que tome una
mejor decisión y que contribuya a mejorar el medio ambiente. La Figura 61 ilustra el portal en
mención:
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Figura 61. Portal EcoVehículos.
Fuente: http://www.ecovehiculos.gob.mx/

En este portal encontrará información sobre los vehículos nuevos de venta en México, como
la siguiente (INECC, 2016):
1) Rendimiento del vehículo
2) Emisiones de dióxido de carbono
3) Rango de emisiones de NOx que impactan al medio ambiente
4) Gasto estimado anual en consumo de gasolina
5) Comparaciones entre vehículos, etc.
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La información en este sitio está organizada de la siguiente forma, con la intención de facilitar
la obtención de los datos de interés (INECC, 2016):
1) Búsqueda por Calificación de Emisiones
En esta sección se puede obtener información de los vehículos de interés, a través de los
valores obtenidos en la calificación de su desempeño a nivel ambiental, seleccionando para ello
la calificación de contaminantes al aire y/o la calificación de gases de efecto invernadero
deseados, una vez ingresados los parámetros se desplegará un listado de las diferentes versiones
que corresponden con la información solicitada. (INECC, 2016)
2) Búsqueda por Marca y Modelo
En esta sección se puede obtener información del vehículo de su interés, seleccionando la
marca del fabricante, la submarca o tipo de vehículo y el modelo (año) deseado (INECC, 2016).
3) Búsqueda por Clase de Automóvil:
En esta sección se puede obtener información de diferentes vehículos de su interés que
pertenezcan a una de las clasificaciones de vehículos existentes dentro del universo vehicular
nacional, para ello se debe seleccionar la clase de vehículo de interés (INECC, 2016).
4) Búsqueda por Gasto Anual Estimado de Combustible:
En esta sección usted puede obtener información de diferentes vehículos de su interés que
cuenten con un rango de gasto anual dentro de los diferentes vehículos que ofrece cada uno de
los fabricantes de automóviles o de las clasificaciones del universo vehicular, para ello deberá
seleccionar los parámetros deseados (INECC, 2016).
Una vez se ingresen los parámetros en cualquier criterio de búsqueda, se desplegará un el
listado en que se puede consultar la siguiente información y elegir el vehículo de interés:
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a) Marca
b) Submarca
c) Modelo
d) Transmisión
e) Combustible
f) Clase de vehículo
g) Rendimiento en manejo de Ciudad (km / l)
h) Emisión de CO2 (g / km) / Rango de Emisión de NOx (g / 1000 km) / Gasto anual
estimado en consumo de combustible
Al dar clic sobre el vehículo deseado, se puede consultar el resto de la información de
EcoEtiquetado del modelo seleccionado, junto con una gráfica de colores cuya información
presenta una comparación entre el rango de desempeño ambiental al que pertenece el vehículo
seleccionado (indicado con un carro rojo) y los demás modelos disponibles en el universo
vehicular nacional. Mientras más altas sean las calificaciones de desempeño ambiental del
vehículo (cercano a los cuadros de color verde), la emisión contaminante será menor, lo cual
favorecerá al cuidado del medio ambiente. Mientras más bajas sean las calificaciones de
desempeño ambiental del vehículo (cercano a los cuadros de color negro) su emisión
contaminante será mayor, lo que representará una mayor afectación al medio ambiente. Si se
desea, se puede dar clic sobre los cuadros de color para consultar los vehículos que están dentro
de cada una de las calificaciones de desempeño de contaminantes al aire y de gases de efecto
invernadero (INECC, 2016).
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El portal EcoVehiculos a su vez presenta una matriz como la de la Figura 62 que relaciona la
calificación de gases efecto invernadero (CO2) y la calificación de contaminantes del aire
(dióxido de azufre, monóxido de carbono, dióxido de nitrógeno, ozono y partículas suspendidas):

Figura 62. Gráfica de comparación de los rangos de desempeño ambiental de los vehículos.
Fuente: INECC. (2016). Manual de Usuario. Obtenido de Portal de Indicadores de Eficiencia Energética y
Emisiones Vehiculares Eco-Vehículos: http://www.ecovehiculos.gob.mx/index.php

Según CDMX (2017) el índice de calidad del aire es un indicador diseñado para informar a la
población sobre el estado de la calidad del aire, muestra que tan contaminado se encuentra el aire
y cuáles podrían ser los efectos en la salud. Desde 2006, el índice de calidad del aire tiene su
fundamento en la Norma Ambiental del Distrito Federal NADF-009-AIRE-2006 en donde se
establecen los requisitos para su cálculo y difusión.
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El índice se calcula para cinco de los contaminantes criterio: dióxido de azufre, monóxido de
carbono, dióxido de nitrógeno, ozono y partículas suspendidas; se representa con una escala que
va de 0 a 500, donde el valor de 100 se asigna al valor indicado por la Norma Oficial Mexicana
para cada contaminante. Un valor menor a 100 se considera satisfactorio y con un bajo riesgo
para la salud. Cualquier nivel superior a 100 implica algún riesgo para la salud, entre más grande
es el valor del índice, mayor es la contaminación y el riesgo. El propósito del índice es facilitar la
comprensión del vínculo entre los niveles de contaminación del aire y los efectos en la salud.
Con este fin, el índice se divide en cinco categorías, cada una corresponde a un intervalo en el
índice y señala el nivel de riesgo para la salud. Para simplificar su interpretación cada intervalo
se representa mediante un color: buena, regular, mala, muy mala y extremadamente mala
(CDMX, 2017).

Consumo de combustibles y emisiones GEI.

Comunidad Europea.

La reglamentación para etiquetado vehicular en la Comunidad Europea está comprendida en
la Directiva 1999/94/CE del 13 de diciembre de 1999. Esta directiva especifica que la etiqueta
debe incluir información sobre el consumo de combustible ye misiones específicas de CO2 que
se hayan determinado de acuerdo con las normas armonizadas y los métodos establecidos por la
Directiva 80/1268/CEE del Consejo del 16 de diciembre de 1980, relativa a las emisiones de
dióxido de carbono y al consumo de combustible de los vehículos de motor.
A lo largo de los años, se introdujeron las siguientes Directivas y reglamentaciones:
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Directiva 80/1268/CEE del 16 de diciembre de 1980: sobre el consumo de carburante de los
vehículos a motor. Estado DEROGADA



Directiva 93/116/CE del 17 de diciembre de 1993: por la que se adapta al progreso técnico la
Directiva 80/1268/CEE. Estado DEROGADA



Directiva 2004/3/CE del 11 de febrero de 2004: por la que se modifican las Directivas
70/156/CEE y 80/1268/CEE del Consejo en lo relativo a las mediciones de emisiones de
dióxido de carbono y consumo de combustible de los vehículos de la categoría N1. Estado
DEROGADA



Reglamento N° 101 de la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas
(CEPE/ONU) del 31 de marzo de 2004: prescripciones uniformes relativas a la
homologación de los vehículos particulares de pasajeros equipados con un motor de
combustión interna en lo que concierne a la medida de la emisión de dióxido de carbono y
del consumo de carburante y de los vehículos de las categorías M1 y N1 equipados con un
grupo motopropulsor eléctrico en lo que concierne a la medida del consumo de energía
eléctrica y de la autonomía.



Reglamento (CE) N° 715/2007 del 20 de junio de 2007: Este Reglamento derogó todas las
anteriores directivas y unificó en un solo documento los estándares sobre la homologación de
tipo de los vehículos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y
vehículos comerciales ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a la información relativa a
la reparación y el mantenimiento de los vehículos.



Reglamento (CE) N° 692/2008 del 18 de julio de 2008: modifica el Reglamento (CE) nº
715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo.
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Reglamento (CE) N° 443/2009 del 23 de abril de 2009: por el que se establecen normas de
comportamiento en materia de emisiones de los turismos nuevos como parte del enfoque
integrado de la Comunidad para reducir las emisiones de CO2 de los vehículos ligeros.



Reglamento (CE) N° 595/2009 del 18 de junio de 2009: relativo a la homologación de los
vehículos de motor y los motores en lo concerniente a las emisiones de los vehículos pesados
(Euro VI) y al acceso a la información sobre reparación y mantenimiento de vehículos y por
el que se modifica el Reglamento (CE) no 715/2007 y la Directiva 2007/46/CE y se derogan
las Directivas 80/1269/CEE, 2005/55/CE y 2005/78/CE.



Reglamento (CE) N° 566/2011 del 8 de junio de 2011: por el que se modifican el
Reglamento (CE) no 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (CE)
no 692/2008 en lo que respecta al acceso a la información relativa a la reparación y el
mantenimiento de los vehículos



Reglamento (CE) N° 459/2012 del 29 de mayo de 2012: por el que se modifican el
Reglamento (CE) no 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo y el Reglamento (CE)
no 692/2008 de la Comisión en lo que respecta a las emisiones procedentes de turismos y
vehículos comerciales ligeros (Euro 6).



Reglamento (UE) no 397/2013 de 30 de abril de 2013: modifica el Reglamento (CE) N°
443/2009.



Reglamento (UE) no 333/2014 de 11 de marzo de 2014: modifica el Reglamento (CE) N°
443/2009.



Reglamento Delegado (UE) 2015/6 de 31 de octubre de 2014: modifica el Reglamento (CE)
N° 443/2009.
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Normatividad Euro.

Las etapas referentes al marco jurídico de Emisiones diferentes a CO2 son denominadas Euro
1, Euro 2, Euro 3, Euro 4, Euro 5 y Euro 6. El marco jurídico consiste en una serie de directivas
donde cada una es una modificación de la Directiva 70/220/CEE. Se presenta una lista resumida
de las normas, cuándo entran en vigor, ámbito de aplicación, y la respectiva directiva de la UE
proporcionan una definición de la norma (Wikipedia, 2016):


Euro 1 (1993):
Para turismos - Directiva 91/441/CEE.
También para turismos y para camiones ligeros - Directiva 93/59/CEE.



Euro 2 (1996) para turismos - Directiva 94/12/CE (& 96/69/CE)



Euro 3 (2000) para cualquier vehículo - Directiva 98/69/CE



Euro 4 (2005) para cualquier vehículo – Directiva 98/69/CE (& 2002/80/CE)



Euro 5 (2008/9) para cualquier vehículo - Reglamento 715/2007



Euro 6 (2014) para cualquier vehículo - Reglamento 715/2007
La normativa europea sobre emisiones es aplicable según clasificación de los vehículos tipo

diésel y gasolina para vehículos de turismos (categoría M1), para vehículos industriales ligeros,
camiones, autobuses, vehículos ecológicos, y sus distinciones según peso.
En marzo de 2001 la Comisión lanzó el programa «Aire puro para Europa» (CAFE, Clean Air
for Europe), cuyos elementos principales se expusieron en una Comunicación de 4 de mayo de
2005. Como resultado de este programa, se adoptó una estrategia temática sobre la
contaminación atmosférica. Una de las conclusiones de la estrategia temática fue que era
necesario seguir reduciendo las emisiones del sector del transporte (transporte aéreo, marítimo y
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terrestre), de los hogares y de los sectores energético, agrícola e industrial para poder alcanzar
los objetivos de la UE en materia de calidad del aire. En este contexto, la reducción de las
emisiones de los vehículos debía abordarse como parte de una estrategia global. Las normas
Euro 5 y Euro 6 son una de las medidas encaminadas a reducir las emisiones de partículas y
precursores de ozono como los óxidos de nitrógeno y los hidrocarburos.
Por otro lado, se consideró necesario proporcionar al sector industrial una información clara
sobre los futuros valores límite para las emisiones, por este motivo, el Reglamento incluye,
además de Euro 5, la fase Euro 6 de valores límite de emisiones. Para mejorar la calidad del aire
y respetar los valores límite de contaminación atmosférica se requiere una reducción
considerable de las emisiones de óxidos de nitrógeno de los vehículos diésel, por tanto, se
consideró necesario alcanzar valores límite ambiciosos en la fase Euro 6 sin tener que renunciar
a las ventajas del motor diésel en cuanto al consumo de carburante y las emisiones de
hidrocarburos y de monóxido de carbono. El establecimiento temprano de esta medida para la
reducción de las emisiones de óxidos de nitrógeno permitiría a los fabricantes de automóviles
planificar con seguridad a largo plazo en toda Europa.
Según el Parlamento Europeo y Consejo (2012) al establecer normas sobre emisiones, es
importante tener en cuenta las implicaciones para los mercados y la competitividad de los
fabricantes, los costos directos e indirectos para el sector y los beneficios en términos de
estímulo de la innovación, mejora de la calidad del aire, y aumento de la esperanza de vida, así
como las implicaciones para el impacto total en las emisiones de dióxido de carbono. Los
fabricantes están obligados a indicar las cifras correspondientes a las emisiones de dióxido de
carbono y el consumo de carburante en un documento que se entregará al comprador del
vehículo en el momento de la compra. El Reglamento (ce) N°715/2007 surge ante la necesidad
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de un método normalizado de medición del consumo de carburante y de las emisiones de los
vehículos entre los Estados miembros con el fin de que no surjan barreras técnicas en el
comercio intracomunitario es necesario un. Además, es necesario que los clientes y usuarios
reciban una información objetiva y precisa.
Actualmente, el Reglamento (CE) N° 715/2007 en su última versión modificada establece
requisitos técnicos comunes para la homologación de tipo de los vehículos de motor y las piezas
de recambio, como los dispositivos de control de la contaminación de recambio, por lo que se
refiere a sus emisiones. Además, establece normas sobre la conformidad en circulación, la
durabilidad de los dispositivos de control de la contaminación, los sistemas de diagnóstico a
bordo (DAB), la medición del consumo de carburante y la accesibilidad de la información
relativa a la reparación y mantenimiento de los vehículos.
El Reglamento aplica a los vehículos de las categorías M1, M2, N1 y N2 con una masa de
referencia no superior a 2 610 kg; por tanto, es aplicable a los vehículos M1, vehículos objeto de
la etiqueta de eficiencia energética según la Directiva 1999/94/CE.
Los límites de emisiones que cobija la normatividad Euro son: monóxido de carbono,
hidrocarburos, óxidos de hidrógeno y partículas en suspensión. En la Tabla 14 y la Tabla 15 se
presentan los límites de emisiones Euro 5 y Euro 6 según el Anexo 1 modificado por última vez
por el Reglamento (UE) N° 459/2012 de la Comisión de 29 de mayo de 2012 para todo tipo de
vehículos. Para que la transición de las Directivas existentes al Reglamento (ce) N°715/2007 se
llevase a cabo sin problemas, la aplicabilidad de este último se aplazó un cierto tiempo tras su
entrada en vigor. Los límites Euro 5 se hicieron aplicables a nivel de homologación a partir del 3
de enero de 2009 y según Sernauto (2014) los límites Euro 6 a partir de septiembre de 2014. En
la Tabla 14 y Tabla 15 mostradas a continuación, para el caso específico del presente proyecto,
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se resaltan los límites dispuestos para la categoría M, donde PI corresponde a motores de
encendido por chispa (ciclo Otto) y CI de encendido por compresión (ciclo diésel).

Tabla 14
Límites de emisiones Euro 5
Valores límite

Categoría Clase
M
N1

N2

Masa de
referencia

Masa de
monóxido de
carbono

Masa de
hidrocarburos
totales

Masa de
hidrocarburos
no metánicos

Masa de óxidos
de nitrógeno

Masa combinada
de
hidrocarburos y
óxidos de
nitrógeno

Masa de
partículas

MR
(kg)

CO
L1
(mg/km)
PI
CI
1000
500

HCT
L2
(mg/km)
PI
CI
100
-

HCNM
L3
(mg/km)
PI
CI
68
-

NOx
L4
(mg/km)
PI
CI
60
180

HCT + NOx
L2 +L4
(mg/km)
PI
CI
230

MP
L5
(mg/km)
PI
CI
5,0/4,5 5,0/4,5

Todos

Número de
partículas

NP
L6
(#/km)
PI
CI
6,0×10-11

I

MR<1305

1000

500

100

-

68

-

60

180

-

230

5,0/4,5 5,0/4,5

-

6,0×10-11

II

1305 <MR≤1760

1810

630

130

-

90

-

75

235

-

295

5,0/4,5 5,0/4,5

-

6,0×10-11

III

1760<MR

2270

740

160

-

108

-

82

280

-

350

5,0/4,5 5,0/4,5

-

6,0×10-11

-

Todos

2270

740

160

-

108

-

82

280

-

350

5,0/4,5 5,0/4,5

-

6,0×10-11

Parlamento Europeo y Consejo. (2012). Reglamento (CE) N° 715/2007 Versión Consolidada. Obtenido de
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02007R0715-20121231&from=EN

Tabla 15
Límite de emisiones Euro 6
Valores límite

Categoría Clase
M
N1

N2

Masa de
referencia

Masa de
monóxido de
carbono

Masa de
hidrocarburos
totales

Masa de
hidrocarburos
no metánicos

Masa de óxidos
de nitrógeno

Masa combinada
de
hidrocarburos y
óxidos de
nitrógeno

Masa de
partículas

Número de
partículas

MR
(kg)

CO
L1
(mg/km)
PI
CI
1000
500

HCT
L2
(mg/km)
PI
CI
100
-

HCNM
L3
(mg/km)
PI
CI
68
-

NOx
L4
(mg/km)
PI
CI
60
80

HCT + NOx
L2 +L4
(mg/km)
PI
CI
170

MP
L5
(mg/km)
PI
CI
4,5
4,5

NP
L6
(#/km)
PI
CI
6,0×10-11 6,0×10-11

Todos

I

MR<1305

1000

500

100

-

68

-

60

80

-

170

4,5

4,5

6,0×10-11 6,0×10-11

II

1305 <MR≤1760

1810

630

130

-

90

-

75

105

-

195

4,5

4,5

6,0×10-11 6,0×10-11

III

1760<MR

2270

740

160

-

108

-

82

125

-

215

4,5

4,5

6,0×10-11 6,0×10-11

-

Todos

2270

740

160

-

108

-

82

125

-

215

4,5

4,5

6,0×10-11 6,0×10-11

Parlamento Europeo y Consejo. (2012). Reglamento (CE) N° 715/2007 Versión Consolidada. Obtenido de
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02007R0715-20121231&from=EN
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Emisiones de CO2.

Por otro lado, mediante el Reglamento (CE) N° 443/2009, la UE establece objetivos
obligatorios de reducción de emisiones de CO2 para los automóviles nuevos. Esta legislación es
la piedra angular de la estrategia de la UE para mejorar la eficiencia de combustible de los
automóviles vendidos en el mercado europeo.
Los límites de emisión se establecen de acuerdo con la masa del vehículo, utilizando una
curva de valor límite. La curva se establece de tal manera que se alcancen los objetivos fijados
para las emisiones medias de la flota de automóviles nuevos. La curva de valor límite significa
que los coches más pesados se permiten emisiones más altas que los coches más ligeros. Sólo se
regula el promedio de la flota, por lo que los fabricantes siguen siendo capaces de fabricar
vehículos con emisiones por encima de la curva, siempre que éstos sean equilibrados por
vehículos por debajo de la curva.
Según la Comisión Europea (2017) para 2015, la ley exige que los coches nuevos
matriculados en la UE no emitan más de un promedio de 130 gramos de CO2 por kilómetro (g
CO2 / km). Esto significa un consumo de combustible de alrededor de 5,6 litros por 100 km (l /
100 km) de gasolina o 4,9 l / 100 km de diesel. El nivel medio de emisiones de un automóvil
nuevo vendido en 2014 fue de 123,4 g CO2 / km muy por debajo del objetivo de 2015.
Para el año 2021, a partir de 2020, el valor promedio que se alcanzará en todos los vehículos
nuevos debe ser de 95 gramos de CO2 por kilómetro. Esto significa un consumo de combustible
de alrededor de 4.1 l / 100 km de gasolina o 3.6 l / 100 km de diesel. Las metas de 2015 y 2021
representan reducciones de 18% y 40% respectivamente en comparación con la media de las
emisiones de 2007 de 158.7g / km.

250

El objetivo de 130g / km se introdujo gradualmente entre 2012 y 2015. A partir de 2015,
todos los automóviles recién matriculados debían cumplir con la curva de valores límite. Se
aplicará un período de introducción más corto a la meta de 95 g / km. El 95% de los nuevos
coches de cada fabricante deberán cumplir con la curva de valores límite en 2020, aumentando al
100% en 2021.

Multas por exceso de emisiones

Sumado a esto, la Comisión Europea (2017) dispone de un sistema de pago de multas por
exceso de emisiones. Si las emisiones medias de CO2 de la flota de un fabricante superan su
valor límite en cualquier año a partir de 2012, el fabricante debe pagar una prima por exceso de
emisiones por cada automóvil registrado. Esta prima equivale a: 5 € por el primer g / km de
excedencia, 15 € para el segundo g / km, € 25 para el tercer g / km, 95 € por cada g / km
subsiguiente. A partir de 2019, el coste será de 95 € a partir del primer gramo de excedencia.

Incentivos

Las tecnologías innovadoras pueden ayudar a reducir las emisiones, pero en algunos casos no
es posible demostrar los efectos reductores de CO2 de una nueva tecnología durante el
procedimiento de prueba utilizado para la homologación del vehículo. Para fomentar la
ecoinnovación, a los fabricantes se les puede conceder créditos de emisión equivalentes a un
ahorro máximo de emisiones de 7g / km por año para su flota si dotan a los vehículos de
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tecnologías innovadoras basadas en datos verificados independientemente. Estos créditos de ecoinnovación se mantendrán para el objetivo de 2021.
El Reglamento ofrece a los fabricantes incentivos adicionales para producir vehículos con
emisiones extremadamente bajas, es decir por debajo de 50 g / km.
Cada auto de baja emisión se cuenta como


3.5 vehículos en 2012 y 2013



2,5 en 2014



1,5 en 2015



1 de 2016 a 2019.

Los créditos también se aplicarán en la segunda etapa de las reducciones de emisiones, de
2020 a 2023 donde cada auto de baja emisión será contado como


2 vehículos en 2020



1,67 en 2021



1,33 en 2022



1 de 2023.

Objetivos para los fabricantes más pequeños

Los fabricantes que venden entre 10.000 y 300.000 vehículos al año pueden solicitar un
objetivo fijo de una reducción del 25% con respecto a sus emisiones promedio de 2007 para el
período 2012-2019 y una reducción del 45% respecto del nivel de 2007 a partir de 2020.
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Los fabricantes que venden entre 1000 y 10.000 coches por año pueden proponer su propio
objetivo de reducción de emisiones si no pueden o no desean unirse a una piscina. El objetivo
está sujeto a la aprobación de la Comisión sobre la base de criterios acordados.
Los fabricantes que venden menos de 1.000 vehículos nuevos al año, así como los vehículos
especiales, como los vehículos construidos para dar cabida a las sillas de ruedas, están excluidos
del ámbito de aplicación de la legislación.

Ensayo Tipo I. Verificación de las emisiones de escape después de un arranque en frío.

Según Reglamento N° 101 de la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas
(CEPE & ONU, 2004), las emisiones de CO2 se medirán en el ciclo de ensayo que simula la
conducción urbana y en carretera según se describe en el ensayo tipo I del anexo 4bis del
Reglamento no 83 en vigor en el momento de la homologación del vehículo, tanto para vehículos
de encendido por chispa como de encendido por compresión.

Equipo de ensayo

1) Banco dinamométrico de manera que la inercia total de las masas rotatorias simule la inercia
y otras fuerzas de resistencia al avance que actúen sobre el vehículo al conducir por carretera.
2) Sistema de dilución de los gases de escape
3) Muestreo y análisis de las emisiones gaseosas
4) Equipo para las emisiones de la masa de partículas
5) Equipo para las emisiones del número de partículas
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6) Equipo general de la celda de ensayo
Las siguientes temperaturas se medirán con una precisión de ± 1,5 K:
1) aire ambiente en la celda de ensayo;
2) aire entrante en el motor;
3) temperaturas de dilución y del sistema de muestreo.
La presión atmosférica deberá poder medirse con un margen de ± 0,1 kPa.
La humedad absoluta (H) deberá poder medirse con un margen de ± 5 %.

Condiciones para el ensayo

El ensayo se realiza en un dinamómetro que debe simular la resistencia al avance de un
vehículo que circule a una velocidad constante en carretera. Las condiciones a simular son las
siguientes:
1) Descripción de la carretera: La carretera será horizontal y de una longitud suficiente para
poder efectuar las mediciones. La pendiente se mantendrá constante en ± 0,1 % y no superará
el 1,5 %.
2) Condiciones atmosféricas
a) Viento: Durante el ensayo, la velocidad media del viento deberá ser inferior a 3 m/s, con
ráfagas de menos de 5 m/s. Además, la componente transversal del viento en la carretera
deberá ser inferior a 2 m/s. La velocidad del viento se medirá 0,7 m por encima de la
superficie de la carretera.
b) Humedad: La carretera deberá estar seca.
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c) Presión y temperatura: La densidad del aire en el momento del ensayo no se desviará en
más de ± 7,5 % de las condiciones de referencia: P = 100 KPa y T = 293,2 K (68.09 F).
3) Vehículo
a) Selección del vehículo de ensayo: Cuando no se midan todas las variantes de un tipo de
vehículo, se aplicarán los siguientes criterios para la selección del vehículo de ensayo.
Carrocería: Cuando existan diferentes tipos de carrocerías, el ensayo se realizará en la
menos aerodinámica. El fabricante facilitará la información necesaria para la selección.
Neumáticos: La elección de los neumáticos se basará en la resistencia a la rodadura. Se
elegirán los neumáticos cuya resistencia a la rodadura sea la más elevada. Si existen más
de tres tipos de resistencia a la rodadura, se elegirá aquel neumático cuya resistencia a la
rodadura sea la segunda más elevada. Las características de resistencia a la rodadura de
los neumáticos con los que se hayan equipado los vehículos de producción reflejarán las
de los neumáticos utilizados para la homologación de tipo.
Masa de ensayo: La masa de ensayo será la masa de referencia del vehículo con el rango
de inercia más elevado.
Motor: El vehículo de ensayo dispondrá del intercambiador de calor más grande.
4) Rodaje: El vehículo se encontrará en estado normal de funcionamiento y ajuste tras haber
sido sometido a rodaje durante al menos 3 000 km.
5) Preparación para el ensayo: Se cargará el vehículo con arreglo a su masa de referencia. El
nivel del vehículo será el que se obtenga cuando el centro de gravedad de la carga esté
situado a medio camino entre los puntos R de los asientos exteriores delanteros y en una línea
recta que atraviese dichos puntos. En los ensayos en carretera, las ventanas del vehículo
estarán cerradas. Todas las cubiertas de climatización, faros, etc., estarán en posición de no
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funcionamiento. El vehículo deberá estar limpio. Inmediatamente antes del ensayo, se pondrá
el vehículo a su temperatura normal de funcionamiento de manera adecuada.

Descripción del ensayo

Según CEPE (2015) el vehículo se colocará sobre un banco dinamométrico equipado con
dispositivos de simulación de carga e inercia. Se llevará a cabo, sin interrupción, un ensayo cuya
duración total será de 19 minutos y 40 segundos y que constará de dos partes: 1 y 2; entre el final
de la parte 1 y el comienzo de la 2, podrá introducirse, previo acuerdo del fabricante, un período
sin muestreo no superior a veinte segundos destinado a regular el equipo de ensayo.
Los vehículos alimentados con GLP o gas natural/biometano se someterán al ensayo de tipo I
para comprobar las variaciones en la composición del GLP o gas natural/biometano. Los
vehículos que pueden alimentarse, bien con gasolina, bien con GLP o gas natural/biometano se
someterán a ensayo con los dos tipos de combustible, mientras que los ensayos con GLP o gas
natural/biometano se realizarán para comprobar las variaciones en la composición de estos.
La parte 1 del ensayo constará de cuatro ciclos urbanos elementales; cada uno de ellos
constará de quince fases (ralentí, aceleración, velocidad constante, deceleración, etc.). La parte 2
del ensayo constará de un ciclo extraurbano, compuesto por 13 fases (ralentí, aceleración,
velocidad constante, desaceleración, etc.). Durante el ensayo, se diluirán los gases de escape y se
recogerá una muestra proporcional en una o varias bolsas. Los gases de escape del vehículo
sometido a ensayo se diluirán y serán sometidos a muestreo y análisis; se medirá, además, el
volumen total de los gases de escape diluidos. En el caso de los vehículos equipados con motor
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de encendido por compresión, se registrarán no solo las emisiones de monóxido de carbono,
hidrocarburos y óxidos de nitrógeno, sino también las emisiones de partículas contaminantes.
El ensayo se repetirá máximo tres veces y se tendrán en cuenta factores de deterioro
adecuados. Las masas resultantes de las emisiones gaseosas y la masa de partículas y el número
de estas obtenidos en cada uno de los ensayos deberán ser inferiores a los límites establecidos
por la normatividad Euro 6.
El ciclo de funcionamiento, compuesto de una parte 1 (ciclo urbano) y una parte 2 (ciclo
extraurbano), se ilustra en la Figura 63. Durante todo el ensayo, el ciclo urbano elemental se
pone en marcha cuatro veces, seguido de la parte 2.

Figura 63. Ciclo de funcionamiento del ensayo Tipo I.
Fuente: CEPE. (2015). Reglamento no 83 de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa .
Obtenido de Diario Oficial de la Unión Europea: http://www.boe.es/doue/2015/172/L00001-00249.pdf

La parte 1 del ciclo de ensayo consta de cuatro veces el ciclo urbano elemental, se resume a
continuación en la Tabla 16 y se define en la Tabla 17 donde PM hace referencia a la caja de
cambios en punto muero y K1 y K2 a la primera o segunda marcha seguida de desembragado:
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Tabla 16
Información general ciclo urbano
Característica
Valor
Velocidad media durante el ensayo
19 km/h
Tiempo efectivo de marca
195 s
Distancia teórica recorrida por ciclo
1,013 km
Distancia equivalente para los cuatro ciclos
4,052 km
CEPE. (2015). Reglamento no 83 de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa . Obtenido de
Diario Oficial de la Unión Europea: http://www.boe.es/doue/2015/172/L00001-00249.pdf

Tabla 17
Ciclo de funcionamiento urbano elemental

0
0-15

11
4

11
4

11
15

Marcha que se ha de
utilizar con cambio
manual
6s PM+5s K1
1

0

15

9

8

23

1

-0,69

15-10

2

5

25

1

-0,92

10-0

3

28

K1

0
0,83

21
5
2
5

21
12

49
54
56
61

16s PM+5s K1
1

Duranción de cada
Operación

Fase Aceleración (m/s 2 ) Velcidad (km/h)

1 Ralentí
2 Aceleración

1
2

3 Velocidad constante

3

4 Desaceleración

4

5 Desaceleración, desembragado
6
7
8
9

Ralentí
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración

5
6

0
1,04

Operación (s) Fase (s)

Tiempo
acumulado (s)

0,94

0
0-15
15
15-32

10 Velocidad constante

7

0

32

24

24

85

2

11 Desaceleración

8

-0,75

32-10

8

11

93

2

-0,92

10-0

3

96

K2

0
0,83

21
5
2
9
2
8

117
122
124
133
135
143

16s PM+5s K1
1

12 Desaceleración, desembragado
13
14
15
16
17
18

Ralentí
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración

9
10

2

0,52

0
0-15
15
15-35
35
35-50

19 Velocidad constante

11

0

50

12

12

155

3

20 Desaceleración

12

-0,52

50-35

8

8

163

3

21 Velocidad constante

13

0

35

13

13

176

3

22 Cambio de marchas
23 Desaceleración

14

35
35-10

2
7

12

-0,99

178
185

2

-0,92

10-0

3

188

K2

0

0

7

195

7s PM

0,62

24 Desaceleración, desembragado
25 Ralentí

15

26

7

2
3

CEPE. (2015). Reglamento no 83 de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa . Obtenido de
Diario Oficial de la Unión Europea: http://www.boe.es/doue/2015/172/L00001-00249.pdf
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La parte 2 del ciclo de ensayo es el ciclo extraurbano, el cual se resume a continuación en la
Tabla 18 y se define en la Tabla 19 donde PM hace referencia a la caja de cambios en punto
muerto, K1 y K2 a la primera o segunda marcha seguida de desembragado y * a que se pueden
utilizar marchas adicionales de acuerdo con recomendaciones del fabricante.

Tabla 18
Información general ciclo carretera
Característica
Velocidad media durante el ensayo
Tiempo efectivo de marcha
Distancia teórica recorrida por el ciclo
Velocidad máxima

Valor
62,6 km/h
400 s
6,955 km
120 km/h

Aceleración máxima

0,833 m/s 2

Desaceleración máxima
-1,389 m/s 2
CEPE. (2015). Reglamento no 83 de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa . Obtenido de
Diario Oficial de la Unión Europea: http://www.boe.es/doue/2015/172/L00001-00249.pdf

Tabla 19
Ciclo extraurbano (parte 2) del ensayo tipo I
Operación
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

Ralentí
Aceleración
Velocidad constante
Desaceleración
Desaceleración, desembragado
Ralentí
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración
Velocidad constante
Desaceleración
Desaceleración, desembragado
Ralentí
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración
Cambio de marchas
Aceleración
Velocidad constante
Desaceleración
Velocidad constante

Fase Aceleración (m/s 2 ) Velcidad (km/h)
1
2

0
0,83
0,62
0,52

3
4
5
6
7
8
9
10
11
12

13

0,43
0
-0,69
0
0,43
0
0,24
0
0,28
0
-0,69
-1,04
1,39
0

0
0-15
15
15-35
35
35-50
50
50-70
70
70-50
50
50-70
70
70-100
100
100-120
120
120-80
80-50
50-0
0

Duranción de cada
Operación (s) Fase (s)
20
20
5
41
2
9
2
8
2
13
50
50
8
8
69
69
13
13
50
50
35
35
30
30
20
20
10
20
16
34
8
10
20
20

Tiempo
acumulado (s)
20
25
27
36
38
46
48
61
111
119
188
201
251
286
316
336
346
362
370
380
400

Marcha que se ha de
utilizar con cambio
K1
1
2
3
4
5
4s 5 +4 s 4
4
4
5
5
5*
5*
5*
5*
5*
K5
PM

CEPE. (2015). Reglamento no 83 de la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa . Obtenido de
Diario Oficial de la Unión Europea: http://www.boe.es/doue/2015/172/L00001-00249.pdf
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Cálculo de emisiones

Según CEPE & ONU (2004) las emisiones de contaminantes gaseosos se calcularán mediante
la siguiente fórmula:
𝑉𝑚𝑖𝑥 𝑄𝑖 𝐶𝑖 10−6
𝑀𝑖 =
𝑑
donde
Mi = masa del contaminante i emitida en gramos por kilómetro;
Vmix = volumen del gas de escape diluido expresado en litros por ensayo y corregido en
condiciones estándar (273,2 K y 101,33 kPa);
Qi = densidad del contaminante i en gramos por litro a temperatura y presión normales (273,2
K y 101,33 kPa);
Ci = concentración del contaminante i en los gases de escape diluidos, expresada en ppm y
corregida por la cantidad de contaminante i existente en el aire de dilución; si Ci está expresado
en % del volumen, se sustituirá el factor 10-6 por 10-2;
d = distancia en km recorrida durante el ciclo de funcionamiento.
Según la CEPE/ONU (2004), seguido el procedimiento de ensayo del Reglamento N°83 y el
de cálculo del Reglamento N°101 se obtendrán los valores de emisiones CO2 en masa para ciclo
urbano, carretera o extraurbano, y mixto en g/km. Para el valor de emisiones mixto se
ponderarán los resultados del ciclo urbano y extraurbano por la distancia recorrida en cada parte.
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Cálculo de consumo de combustible

Según CEPE & ONU (2004) el consumo de combustible se calculará de acuerdo mediante el
método de equilibrado del carbono basándose en las emisiones de CO2 registradas y en las demás
emisiones de carbono relacionadas con éstas (CO y HC). Los resultados se redondearán a la
primera cifra decimal.
El consumo de combustible expresado en litros por 100 km (en el caso de la gasolina, GLP o
gasóleo) o en m3 por 100 km (en el caso del GN) se calculará utilizando las siguientes fórmulas:
1) Para los vehículos con motores de encendido por chispa alimentados con gasolina:
𝐶 = (0.11

/𝐷) [(0.

𝐻𝐶)

(0. 2

𝐶𝑂)

(0.2

𝐶𝑂2 ]

2) Para los vehículos con motores de encendido por chispa alimentados con GLP:
𝐶 = (0.1212/0.

) [(0. 2

𝐻𝐶)

(0. 2

𝐶𝑂)

(0.2

𝐶𝑂2 ]

3) Para los vehículos con motores de encendido por chispa alimentados con GN:
𝐶 = (0.1

/0.

) [(0.

𝐻𝐶)

(0. 2

𝐶𝑂)

(0.2

𝐶𝑂2 ]

4) Vehículos con motor de encendido por compresión:
𝐶 = (0.11

/𝐷) [(0.

𝐻𝐶)

(0. 2

𝐶𝑂)

(0.2

𝐶𝑂2 ]

En estas fórmulas:
FC = el consumo de combustible expresado en litros por 100 km (en el caso de la gasolina,
GLP o gasóleo) o en m3 por 100 km (en el caso del GN);
HC = las emisiones registradas de hidrocarburos en g/km;
CO = las emisiones registradas de monóxido de carbono en g/km;
CO2 = las emisiones registradas de dióxido de carbono en g/km;
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D = la densidad del carburante del ensayo; en el caso de los carburantes gaseosos, es la
densidad a 15 °C.
Según la CEPE/ONU (2004), seguido el procedimiento de ensayo del Reglamento N°83 y el
de cálculo del Reglamento N°101 se obtendrán los valores de consumo de combustible para ciclo
urbano, carretera o extraurbano, y mixto en g/km.

Calidad de combustibles.

La Directiva 2009/30/CE, modificada por la Directiva (UE) 2016/802 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 11 de mayo de 2016 fija los estándares en cuanto a calidad de
combustible para vehículos equipados con motor de encendida por chispa (ciclo Otto) y
encendido por compresión (ciclo diésel) con el fin de cumplir con la normatividad Euro 6. La
Tabla 20entrega los parámetros de calidad de combustibles para motores de encendido por
compresión y la Tabla 21 para motores de encendido por chispa:

Tabla 20
Calidad del combustible para su uso en vehículos equipados con motor de encendido por compresión.
Límites
Parámetro
Unidad
Mínimo
Máximo
Índice de cetano
51,0
Densidad a 15°C
kg/m
845,0
Destilación
— 95 % v/v recogido a:
°C
360,0
Hidrocarburos aromáticos policíclicos
%m/m
8,0
Contenido de azufre
mg/kg
10,0
Contenido en FAME — EN 14078
% v/v
7,0
Parlamento Europeo y del Consejo. (2009). Directiva 2009/30/CE. Obtenido de Diario Oficial: http://eurlex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009L0030-20160610&from=EN
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Tabla 21
Calidad del combustible para su uso en vehículos equipados con motor de encendido por chispa.
Límites
Parámetro
Unidad
Mínimo Máximo
Octanaje RON
95
Octanaje MON
85
Presión de vapor durante el período estival
kPa
60,0
Destilación:
— evaporado a 100 °C
% v/v
46,0
— evaporado a 150 °C
% v/v
75,0
Análisis de los hidrocarburos:
— olefinas
% v/v
18,0
— aromáticos
% v/v
35,0
— benceno
% v/v
1,0
Contenido de oxígeno
% m/m
3,7
Compuestos oxigenados:
— metanol
% v/v
3,0
— etanol (podrían ser necesarios agentes estabilizadores)
% v/v
10,0
— alcohol isopropílico
% v/v
12,0
— alcohol terc-butílico
% v/v
15,0
— alcohol isobutílico
% v/v
15,0
— éteres que contengan 5 átomos o más de carbono por molécula
% v/v
22,0
otros compuestos oxigenados
% v/v
15,0
Contenido de azufre
mg/kg
10,0
Contenido de plomo
g/l
0,005
Parlamento Europeo y del Consejo. (2009). Directiva 2009/30/CE. Obtenido de Diario Oficial: http://eurlex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009L0030-20160610&from=EN

Estados Unidos.

Normatividad Tier.

California aprobó sus estándares de emisión de vehículos ligeros LEV III en 2012. Para 2025,
LEV III reduce aún más los límites de emisiones vehiculares a un nivel promedio de flota
consistente con el actual límite de emisión de escape de LEV II SULEV de California y el límite
de emisión de escape Tier 2, Bin 2 de EPA. La regulación de contaminantes de criterios LEV III
fue lanzada como parte del Programa Avanzado de Automóviles Limpios del estado, que
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también incluye los estándares de gases de efecto invernadero (GHG) para el año modelo 20172025, así como los requisitos revisados de vehículos cero emisiones (ZEV).
La EPA finalizó un conjunto similar de regulaciones de emisiones de criterios en 2014 como
parte de un paquete regulatorio de Tier 3 con el cual California ha armonizado en gran medida
después de adoptar enmiendas a su programa LEV III en 2014. El programa Tier 3 de EPA ha
retrasado ligeramente las fechas de implementación relativas a LEV III, comenzando con los
años modelo 2017 y 2018. Mediante estas normativas se dictan los límites de emisión para los
hidrocarburos, el CO, el NOx, emisión de partículas y emisiones evaporativas de los vehículos
ligeros. La armonización de las regulaciones federales y de California permitirá, por primera vez,
que los fabricantes de automóviles cumplan con un conjunto de estándares en los 50 estados.
En la Figura 64 se muestra la implantación gradual de los límites de emisión medios
combinados de la flota LEV III, ambas curvas convergen en un límite de 0,030 g / ml de NMOG
+ NOx en 2025. El promedio de flota requerido de los estándares Tier 3 coincide con las dos
curvas de la Figura 64 a partir del año modelo 2017.

Figura 64. Límites medios de emisiones de NMOG+NOX de la flota bajo LEV III y Tier 3.
Fuente: MECA. (2017). U.S. EPA Tier 3 and California LEV III Rulemakings. Obtenido de Regulation:
http://www.meca.org/regulation/epa-tier-3-and-california-lev-iii-rulemakings
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A continuación, se muestran los límites de emisiones fijados por la EPA de monóxido de
carbono CO, gas no metano orgánico NMOG y óxidos de nitrógeno NOx, según Tier 2 para
vehículos de pasajeros y vehículos de carga livianos sintetizado en la Tabla 22 y Tabla 23
respectivamente y Tier 3 en la Tabla 24. Las normas son aplicables a todos los vehículos,
independientemente del tipo de combustible (MECA, 2017).

Tabla 22
Límites de emisiones Tier 2 para vehículos de pasajeros (hasta 8500 lbs ) y vehículos de carga livianos (hasta
10000 lbs)
Certification Level

NMOG (g/mi)

CO (g/mi)

NOx (g/mi)

Bin 1

0.0

0.0

0.0

Bin 2

0.010

2.1

0.02

Bin 3

0.055

2.1

0.03

Bin 4

0.070

2.1

0.04

Bin 5

0.090

4.2

0.07

Bin 6

0.090

4.2

0.10

Bin 7

0.090

4.2

0.15

Bin 8
0.125
4.2
0.20
MECA. (2017). U.S. EPA Light-Duty Tier 2 and Gasoline Sulfur Rulemaking. Obtenido de
http://www.meca.org/regulation/us-epa-lightduty-tier-2-and-gasoline-sulfur-rulemaking

Tabla 23
Límites de emisiones LEV II para vehículos de pasajeros (hasta 8500 lbs) y vehículos de carga livianos (hasta
10000 lbs)
Certification Level

NMOG (g/mi)

CO (g/mi)

NOx (g/mi)

LEV-2

0.090

4.2

0.07

LEV-2/LDT2

0.090

4.2

0.10

ULEV-2

0.055/td>

2.1

0.07

SULEV
0.010
1.0
0.02
MECA. (2017). U.S. EPA Light-Duty Tier 2 and Gasoline Sulfur Rulemaking. Obtenido de
http://www.meca.org/regulation/us-epa-lightduty-tier-2-and-gasoline-sulfur-rulemaking
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Tabla 24
Límites de emisiones Tier 3/LEV III para vehículos de pasajeros (hasta 8500 lbs) y vehículos de carga livianos
(hasta 10000 lbs)
NMOG+NOx
CO
PM
HCHO
(mg/mi)
(g/mi)
(mg/mi)
(mg/mi)
LEV160/Bin160
160
4.2
3
4
ULEV125/Bin125
125
2.1
3
4
ULEV70/Bin70
70
1.7
3
4
ULEV50/Bin50
50
1.7
3
4
SULEV30/Bin30
30
1.0
3
4
SULEV20/Bin20
20
1.0
3
4
MECA. (2017). U.S. EPA Tier 3 and California LEV III Rulemakings. Obtenido de Regulation:
http://www.meca.org/regulation/epa-tier-3-and-california-lev-iii-rulemakings
Certification Level

El “Smog Rating” en las etiquetas establece una clasificación para las emisiones de gases de
escape distintas del CO2, las normas de emisión aplicables para el año de modelo apropiado se
muestran en la Tabla 25, Tabla 26 y Tabla 27 . En el 2017 los vehículos sigues cumpliendo con
la normatividad Tier 2 de la EPA y hacen la transición entre la normativa LEV II y LEV III de
California, el período 2018-2024 se considera un período de transición entre Tier 2 y Tier 3, por
tanto, para el 2025 se deben cumplir con los límites fijados por Tier 3 y LEV III que para la
fecha ya están armonizados por completo. Para importadores comerciales independientes que
importan vehículos que no están sujetos a las normas de emisión de Tier 2 o Tier 3, la
calificación de smog del vehículo es 1. De manera similar, si un fabricante certifica a los
vehículos a normas de emisión que son menos estrictas que las normas identificadas por
cualquier razón, Smog rating es 1.
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Tabla 25
Criterios para establecer la calificación de smog para los años modelo 2017
Rating

U.S. EPA Tier 2
California Air Resources Board
Emission Standard
LEV II Emission Standard

1

California Air Resources Board
LEV III Emission Standard

ULEV & LEV II large trucks

2

Bin 8

3

Bin 7

4

Bin 6

LEV II, option 1

5

Bin 5

LEV II

LEV160.

6

Bin 4

ULEV II

ULEV125.

7

Bin 3

8

Bin 2

9
10

Bin 1

SULEV II large trucks

ULEV70, ULEV50.
SULEV II

SULEV30.

PZEV

SULEV20, PZEV.

ZEV

ZEV.

LII. (2017). 40 CFR 600. Obtenido de Fuel Economy and Greenhouse gas exhaust emissions of motor vehicles:
https://www.law.cornell.edu/cfr/text/40/part-600

Tabla 26
Criterios para establecer la calificación de smog para los años modelo 2018-2024
California Air Resources
U.S. EPA Tier 3
U.S EPA Tier 2
Rating
Board LEV III Emission
Emission Standard Emission Standard
Standard
1
Bin 160
Bin 5 through Bin 8 LEV 160.
3
Bin 125
Bin 4
ULEV125.
5
Bin 70
Bin 3
ULEV70.
6
Bin 50
ULEV50.
7
Bin 30
Bin 2
SULEV30.
8
Bin 20
SULEV20.
10
Bin 0
Bin 1
ZEV.
LII. (2017). 40 CFR 600. Obtenido de Fuel Economy and Greenhouse gas exhaust emissions of motor vehicles:
https://www.law.cornell.edu/cfr/text/40/part-600

Tabla 27
Criterios para establecer la calificación de smog para los años modelo 2025 en adelante
California Air Resources Board
Rating
U.S. EPA Tier 3 Emission Standard
LEV III Emission Standard
1
Bin 160
LEV 160.
2
Bin 125
ULEV125.
4
Bin 70
ULEV70.
5
Bin 50
ULEV50.
6
Bin 30
SULEV30.
7
Bin 20
SULEV20.
10
Bin 0
ZEV.
LII. (2017). 40 CFR 600. Obtenido de Fuel Economy and Greenhouse gas exhaust emissions of motor vehicles:
https://www.law.cornell.edu/cfr/text/40/part-600
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Límites de emisiones de CO2.

En abril de 2010, la NHTSA y la EPA finalizaron las normas de emisiones de gases de efecto
invernadero y gases de efecto invernadero armonizadas para los vehículos ligeros MY 20122016. Estas reglas fueron diseñadas para alcanzar una eficiencia de combustible CAFE promedio
de 34,1 mpg (6,9 L / 100 km) y emisiones de CO2 de 250 g / milla en vehículos MY 2016.
En agosto de 2012, la EPA y la NHTSA emitieron una reglamentación final conjunta para
ampliar los estándares armonizados de GEI y eficiencia de combustible a los vehículos MY
2017-2025. Los estándares de GEI de la EPA requieren, en promedio, 163 g / milla de CO2 en
MY 2025. Las normas CAFE requieren una eficiencia de combustible entre 48,7 y 49,7 mpg (sin
tener en cuenta los créditos y flexibilidades de CAFE) en MY 2025. En el momento de la
introducción de las normas CAFE, los resultados de la prueba CAFE proporcionaron una
representación razonable de la eficiencia del combustible de los vehículos en la conducción en el
mundo real, armonizando los métodos de prueba de CAFE y EPA que hasta ese momento eran
diferentes y que sobreestimaban la eficiencia de combustible real.
Las proyecciones de ventas de vehículos en el territorio estadounidense toman como líneas
base los datos de 2008 y 2010 independientemente, con el fin de reflejar los escenarios antes y
después de la recesión del 2009. Por tanto, los límites de emisiones y consumo de combustible
fijados se dan para las dos líneas base.
NHTSA y EPA basan los estándares en la huella del vehículo, que es el área definida por los
puntos donde los neumáticos entran en contacto con el suelo, donde los vehículos más pequeños
tienen objetivos relativamente más estrictos y los vehículos más grandes tienen objetivos menos
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estrictos. Las normas basadas en la huella promueven la eficiencia de combustible y las mejoras
en las emisiones de GEI en vehículos de todos los tamaños.
Según EPA & DOT (2012) las normas no deben tener un efecto negativo en la seguridad del
vehículo, en lo que respecta al tamaño del vehículo y la masa. Debido a que las normas son
estándares promedio de la flota para cada fabricante, ningún vehículo específico debe cumplir
con una meta. Por lo tanto, ninguna de estas reglas impide a los consumidores en el período
2017-2025 elegir entre la misma mezcla de vehículos que están actualmente en el mercado para
alcanzar los objetivos.
El promedio estimado de los niveles de mpg requeridos para los automóviles y camiones de
pasajeros bajo las normas incluye el uso de mejoras en el rendimiento del A/C, pero no reflejan
una serie de flexibilidades y créditos que los fabricantes pueden usar para el cumplimiento que la
NHTSA. Estas flexibilidades hacen que la economía de combustible real alcanzada sea inferior a
los niveles requeridos. Los valores se consignan en la Tabla 28:

Tabla 28
Promedio estimado en la eficiencia de combustible de la flota en mpg bajo los estándares CAFE

MY Baseline
2008
Passenger cars
2010
2008
Light trucks
2010
2008
Combined
2010

2017
40,139,6
29,429,1
35,435,1

2018
41,641,1
3029,6
36,536,1

2019
43,142,5
30,630
37,737,1

2020
44,844,2
31,230,6
38,938,3

2021
46,846,1
33,332,6
4140,3

2022
4948,2
34,934,2
4342,3

2023
51,250,5
36,635,8
45,144,3

2024
53,652,9
38,537,5
47,446,5

2025
56,255,3
40,339,3
49,748,7

EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and Corporate
Average Fuel Economy Standards; Final Rule.

Los objetivos de cumplimiento proyectados para emisiones de CO2 de toda la flota bajo
estándares de huella incluyen el uso de mejoras en el rendimiento del A/C, pero no reflejan una
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serie de flexibilidades y créditos que los fabricantes pueden usar para el cumplimiento que la
NHTSA, los valores consignados en la Tabla 29 son los resultados proyectados producto de la
base MY2008.

Tabla 29
Objetivos de cumplimiento proyectados para emisiones de CO2 de la flota en g/mi bajo estándares CAFE

Passenger cars
Light trucks
Combined

2016 base
225
298
250

2017
212
295
243

2018
202
285
232

2019
191
277
222

2020
182
269
213

2021
172
249
199

2022
164
237
190

2023
157
225
180

2024
150
214
171

2025
143
203
163

EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and Corporate
Average Fuel Economy Standards; Final Rule.

Sin embargo, teniendo en cuenta las diferencias entre los niveles de ahorro de combustible en
condiciones de laboratorio y las condiciones de funcionamiento en el mundo real, la NHTSA
estima que estos requerimientos se traducirían en los niveles promedio de combustible en
carretera consignados en la Tabla 30 utilizando la eficiencia de combustible real:

Tabla 30
Promedio estimado en la eficiencia de combustible en condiciones de funcionamiento real en carretera (MPG)

MY Baseline
2008
Passenger cars
2010
2008
Light trucks
2010
2008
Combined
2010

2017
32,131,7
23,623,3
28,328,1

2018
33,332,8
24,023,7
29,228,9

2019
34,534
24,524
30,129,7

2020
35,935,3
24,924,5
31,130,6

2021
37,436,8
26,626,1
32,832,3

EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and Corporate
Average Fuel Economy Standards; Final Rule.

Ahora bien, teniendo en cuenta las diferencias entre los niveles de ahorro de combustible en
condiciones de laboratorio y el comportamiento de conducción en el mundo real, la NHTSA

270

estima que estos requisitos se traducirían en los niveles promedio de consumo de combustible en
carretera consignados en la Tabla 31:

Tabla 31
Promedio estimado en la eficiencia de combustible real en carretera con buenas prácticas de manejo (MPG)

MY Baseline 2017
2008
32,3Passenger cars
2010
32,2
2008
24Light trucks
2010
23,8
2008
28,7Combined
2010
28,6

2018
34,133,4
24,924,2
30,129,4

2019
35,735,3
26,425,4
31,731

2020
37,837
27,626,6
33,532,6

2021
39,238,5
29,428,4
35,134,3

EPA, & DOT. (2012). 2017 and Later Model Year Light-Duty Vehicle Greenhouse Gas Emissions and Corporate
Average Fuel Economy Standards; Final Rule.

El reglamento incluye un sistema de promediación, banca y comercio ABT de créditos,
basado en el rendimiento promedio de CO2 de la flota del fabricante. El comercio de créditos se
permite entre todos los vehículos que produce un fabricante, tanto coches como camiones
ligeros, así como entre empresas. Las provisiones de ABT consisten principalmente en reintegro
de crédito, crédito de traspaso de fondos, transferencias de crédito y operaciones de crédito.
El reintegro de crédito se refiere al uso de créditos para compensar cualquier déficit en el
cumplimiento de los estándares promedio de la flota que se habían acumulado en un año de
modelo anterior. Un fabricante puede tener un déficit al final de un año modelo (después de
promediar a través de su flota usando transferencias de crédito entre autos y camiones), es decir,
el nivel promedio de flota de un fabricante puede no cumplir con la norma promedio de flota
requerida. Las provisiones de reintegro de crédito permiten que un fabricante mantenga un
déficit en sus estándares promedio de flota por hasta tres años modelo. Ahora bien, se conoce
como crédito de traspaso de fondos a aquellos créditos restantes después de satisfacer cualquier
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necesidad de compensar los débitos preexistentes dentro de una categoría de vehículo y que
pueden ser depositados o guardados para su uso en años futuros. La transferencia de créditos se
refiere al intercambio de créditos entre los dos conjuntos de promedios, coches de pasajeros y
camiones, de un mismo fabricante. Finalmente, los créditos acumulados pueden ser negociados
con otro fabricante.
La gama de tecnologías disponibles para los fabricantes de automóviles para cumplir con los
estándares 2017-2025 incluye motores de gasolina y transmisiones avanzados, reducción de peso
del vehículo, menor resistencia a la rodadura de los neumáticos, mejoras en aerodinámica,
motores diésel, accesorios más eficientes y mejoras en los sistemas de aire acondicionado.
Sumado a un aumento de la electrificación de la flota mediante el uso ampliado de sistemas de
parada / arranque, vehículos híbridos, vehículos eléctricos híbridos plug-in y vehículos
eléctricos.
Otras flexibilidades del programa incluyen:
Créditos de mejora de aire acondicionado: Los fabricantes pueden generar créditos de CO2
equivalentes por mejoras en sistemas de aire acondicionado (A/C), tales como la reducción de
fugas de refrigerante a través de mejores componentes y el uso de refrigerantes alternativos con
menor potencial de calentamiento global.
Créditos de Tecnología Avanzada: Incentivos para vehículos eléctricos, vehículos eléctricos
híbridos enchufables y vehículos de celdas de combustible; incentivos para tecnologías híbridas
para pastillas de gran tamaño y para otras tecnologías que logran altos niveles de consumo de
combustible en camionetas grandes; incentivos para vehículos de gas natural.
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Créditos de tecnología innovadora Off-Cycle: Créditos para tecnologías con potencial para
lograr reducciones reales de gases de efecto invernadero y mejoras en la economía de
combustible que no son capturadas por los procedimientos de prueba de normas.

Ensayo. EPA-5 cycle test.

Según DieselNet (2013) la eficiencia de combustible CAFE y las emisiones de gases de efecto
invernadero se realiza con base en dos ciclos de pruebas de laboratorio EPA: FTP-75 que
representa la cuidad y HWFET que representa la carretera. Los dos ciclos de ensayo se ponderan
al 55% y al 45%, respectivamente. Este procedimiento se conoce como EPA 2-cycle test.
Según EPA &DOT (2017) la economía de combustible se mide bajo condiciones controladas
en un laboratorio usando una serie de pruebas especificadas por la ley federal. Los fabricantes
prueban sus propios vehículos, usualmente prototipos de preproducción, y reportan los resultados
a la EPA. La EPA revisa los resultados y confirma entre el 15% y el 20% de ellos a través de sus
propias pruebas en el National Vehicles and Fuel Emissions Laboratory en Ann Arbor,
Michigan.
En el laboratorio, los neumáticos del vehículo son puestas en un dinamómetro. Éste simula las
condiciones del entorno de conducción a nivel del mar con una presión de 100 KPa y una
temperatura entre 68°F y 86°F, ajustando los niveles de energía requeridos para mover los
rodillos para simular la resistencia del viento y el peso del vehículo. En el dinamómetro, un
conductor leva el vehículo a través de unos ciclos estandarizados que simulan viajes típicos en la
ciudad y en la carretera. Cada ciclo especifica la velocidad a la que debe ir el vehículo durante
cada segundo del ensayo. Para medir emisiones y consumo de combustible, una manguera está
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conectada a un tupo de escape para recoger los escapes del motor durante la prueba, el carbono
en el escape es medido, y con éste valor se calcula la cantidad de combustible quemado. Este
procedimiento es más exacto que usar un indicador de combustible.
Los valores de ahorro de combustible no ajustados se calculan sobre la base de las emisiones
de CO2 medidas a través de las pruebas dinamométricas respectivas, utilizando una ecuación de
equilibrio de carbono. La economía de combustible de CAFE y las emisiones de GEI se
determinan en base a los resultados de las pruebas FTP-75 y HWFET. Con el tiempo, se notó
que los resultados de la prueba de 2 ciclos sobrestimaron cada vez más la eficiencia de
combustible del mundo real, debido a los cambios en la tecnología del vehículo y los patrones de
uso del vehículo (velocidad, aceleración, aire acondicionado y uso del calentador, etc.). Para
2013, las cifras de la eficiencia de combustible determinadas a través de las pruebas de CAFE
eran de alrededor del 20-30% más altas que la eficiencia del combustible en la conducción del
mundo real. Para corregir esta discrepancia, la EPA introdujo un ajuste de los valores de la
eficiencia de combustible dados al consumidor. En los vehículos MY de 2007 y anteriores, los
resultados de la eficiencia de combustible de 2 ciclos se ajustaron en un factor del 15% por
debajo para que los datos fueran más representativos de las condiciones de conducción del
mundo real.
Según EPA & DOT (2017) para los vehículos del año modelo 2007 y anteriores, sólo se
usaron los ciclos de ciudad y carretera. A partir de los modelos de 2008, se usan tres pruebas
adicionales para ajustar las estimaciones de la ciudad y la autopista para tener en cuenta
velocidades más altas, uso de aire acondicionado y temperaturas más frías. Las calificaciones de
eficiencia de combustible se calculan en base a los resultados de cinco pruebas: (1) FTP-75, (2)
HFET, (3) SFTP US06, (4) SFTP SC03, y (5) temperatura fría FTP-75 realizada en un
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laboratorio Temperatura de 20 ° F (-6,7 ° C). Este nuevo método se conoce como EPA 5-cycle
test. La EPA adoptó fórmulas para calcular las calificaciones de "ciudad" y "carretera" que se
basan en los resultados de la eficiencia de combustible de las cinco pruebas. Los ensayos de alta
velocidad y aire acondicionado que indican el arranque del motor en caliente deben realizarse
dentro de las siguientes tres horas de haber finalizado cualquiera de los siguientes ciclos: 505,
866, HFET, US06 o SC03. La Tabla 32 consigna las características de ensayo del EPA- 5 cycle
test.

Tabla 32
EPA-5 cycle test
FTP -75
City

HFET
Highway

EPA 5-cycle test
SFTP US06
High Speed

SFTP SC03
A/C

FTP -75 (20°F)
Cold Temp

Trip Type

Low speeds in stopand-go urban traffic

Free-flow traffic at
highway speeds

Higher speeds; harder
acceleration & braking

A/C use under hot
ambient conditions

City test w/ colder
outside temp.

Top Speed
Average Speed
Max. Acceleration

56 mph
21.2 mph
3.3 mph/sec

60 mph
48.3 mph
3.2 mph/sec

80 mph
48.4 mph
8.46 mph/sec

54.8 mph
21.2 mph
5.1 mph/sec

56 mph
21.2 mph
3.3 mph/sec

Simulated Distance

11 mi.

10.3 mi.

8 mi.

3.6 mi.

11 mi.

Time
Stops
Idling time
Engine Startup*
Lab temperature
Vehicle air
conditioning

31.2 min.
23
18% of time
Cold

12.75 min.
None
None
Warm
68ºF–86ºF

9.9 min.
4
7% of time
Warm

9.9 min.
5
19% of time
Warm
95ºF

31.2 min.
23
18% of time
Cold
20ºF

Off

Off

Off

On

Off

Test Cycle
Attributes

EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Ensayo Ciudad FTP-75

En ensayo ciudad representa la conducción urbana, en la que un vehículo se inicia con el
motor frío y conducido en stop-and-go en hora punta de tráfico.
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El ciclo FTP-75 se deriva del FTP-72 añadiendo una tercera fase de 505 s, idéntica a la
primera fase de FTP-72 pero con arranque en caliente. La tercera fase comienza después de
detener el motor durante 10 minutos. Así, todo el ciclo FTP-75 consta de las siguientes 3 etapas
o segmentos ilustrados en la Figura 65:
1) Fase transitoria de arranque en frío (temperatura ambiente 20-30 ° C), 0-505 s,
2) Etapa estabilizada, 506 - 1372 s,
3) Parada en caliente (min 540 s, máx. 660 s) seguida de la fase transitoria de arranque en
caliente, 0-505 s.

Figura 65. Ensayo para ciudad.
Fuente: EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Según LII (2017) se calcula la eficiencia de combustible FTP de la siguiente manera:
1) Calcular los valores de gramos / milla ponderados para la prueba FTP de CO2, HC y CO.
Mida y registre las propiedades del combustible de prueba.
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2) Calcule por separado los valores de gramos / milla para la fase transitoria en frío, la fase
estabilizada y la fase transitoria en caliente de la prueba FTP.

Ensayo Carretera HFET

El ensayo Carretera representa una mezcla de conducción de carretera rural e interestatal con
un motor calentado, típico de viajes más largos en tráfico libre. El HFET se realiza
inmediatamente después del FTP y se ilustra en la Figura 66:

Figura 66. Ensayo para carretera.
Fuente: EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Según LII (2017) se calcula la eficiencia de combustible HFET de la siguiente manera:
1) Calcular los valores de masa para el ensayo de eficiencia de combustible en carretera para
HC, CO y CO2. Medir y registrar las propiedades del combustible de prueba.
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2) Calcular los valores de gramos / milla para el ensayo de eficiencia de combustible en
carretera para HC, CO y CO2 dividiendo los valores de masa obtenidos por la distancia real
de conducción, medida en millas.

Ensayo US06 Alta velocidad

El ensayo de alta velocidad representa la conducción en ciudad y carretera a velocidades más
altas con aceleración y frenado más agresivos y se ilustra en la Figura 67.

Figura 67. Ensayo de Alta Velocidad.
Fuente: EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Según LII (2017) se calcula la eficiencia de combustible US06 de la siguiente manera:
1) Calcule los valores totales de gramos / milla para la prueba US06 para HC, CO y CO2.
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2) Calcular separadamente los valores de gramos / milla para HC, CO y CO2 y, tanto para la
fase US06 City como para la US06 Highway del ensayo US06.
3) Mida y registre las propiedades del combustible de prueba.

Ensayo SC03 Aire Acondicionado

El ensayo para aire acondicionado tiene en cuenta el uso del aire acondicionado en condiciones
exteriores calientes (95 ° F carga de sol) y se ilustra en la Figura 68:

Figura 68. Ensayo con Aire Acondicionado.
Fuente: EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Según LII (2017) se calcula la eficiencia de combustible SC03 de la siguiente manera:
1) Calcular los valores de gramos / milla para el ensayo de SC03 para HC, CO y CO2.
2) Mida y registre las propiedades del combustible de prueba.
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Ensayo Temperatura Fría 20°F (-6.7°C):

El ensayo a temperaturas frías prueba los efectos de las temperaturas exteriores más frías en la
conducción en arranque en frío en el tráfico de stop and go y se ilustra en la Figura 69:

Figura 69. Ensayo a bajas temperaturas.
Fuente: EPA, & DOT. (2017). Detailed Test Information. Obtenido de Fuel Economy:
https://www.fueleconomy.gov/feg/fe_test_schedules.shtml

Según LII (2017) se calcula la eficiencia de combustible de la temperatura fría de la siguiente
manera:
1) Calcular los valores ponderados de gramos / milla para la prueba de FTP de temperatura fría
para HC, CO y CO2. Para los vehículos diésel de 2008 a 2010, la medición de HC es
opcional.
2) Calcule separadamente los valores de gramos / millas para la fase transitoria en frío, la fase
estabilizada y la fase transitoria en caliente de la prueba FTP de temperatura fría.
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3) Mida y registre las propiedades del combustible.

Cálculo de consumo de combustible

Según TransportPolicy (2014) las emisiones de cada fase del ensayo FTP75 se recogen en una
bolsa de teflón separada, analizada y expresada en g / milla (g / km). Es importante entender que
las ponderaciones de las bolsas para las tres fases están diseñadas para simular el funcionamiento
de la fase estabilizada por segunda vez. Por lo tanto, el ciclo en sí consiste sólo en la primera y
segunda fases, con la primera fase repetida y la segunda fase simulada con la ponderación de la
bolsa. Los vehículos híbridos están obligados a ejecutar realmente esta fase, en lugar de simular
con la ponderación de la bolsa.
Cabe aclarar que la eficiencia de combustible combinada es promedio ponderado de los
valores de MPG para ciudad y carretera calculado de la ponderación de un valor para la ciudad
de 55% y el de carretera de 45%.

Eficiencia de combustible de la ciudad.

Para cada vehículo se determina la eficiencia de combustible de 5 ciclos de la ciudad usando
la siguiente ecuación (LII, 2017):
𝐶𝑖𝑡𝑦

=

0. 0
(𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝐶 𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔 𝐶)

Donde:
𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝐶 = 0.

[

0.

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙75

0.2 𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙20
.1

]
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𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙𝑥 = .
𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔 𝐶 = 0. 2 [
([
[

0.
𝐵𝑎𝑔2

0.
𝐵𝑎𝑔2

20

1
𝑆𝐶0

[

75

1
𝐵𝑎𝑔1

𝑋

0. 1
𝐵𝑎𝑔

0.
𝐵𝑎𝑔

0. 1
−(
𝐵𝑎𝑔

20

75

−

1
𝐵𝑎𝑔

]

0.11
𝑈𝑆0 𝐶𝑖𝑡𝑦

75

])

𝑋

0.1

0.
𝐵𝑎𝑔2

]

0.1

1.0

75

)]

Los términos utilizados en las ecuaciones se definen como sigue:
BolsaYFEX = la economía de combustible en millas por galón de combustible durante la fase
Y de la prueba FTP realizada a una temperatura ambiente X de 75 ° F o 20 ° F.
SC03 FE = eficiencia de combustible en milla por galón sobre la prueba SC03.
US06CityFE = eficiencia de combustible en millas por galón sobre la parte "ciudad" de la
prueba US06.

Eficiencia de combustible de carretera.

Para cada vehículo sometido a prueba se determina el ahorro de combustible de 5 ciclos en la
carretera utilizando la siguiente ecuación (LII, 2017):
𝐻𝑖𝑔ℎ𝑤𝑎𝑦

=

0. 0
(𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝐶 𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔 𝐶)

Donde:
𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝐶 = 0.

[

0.

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙𝑥 = .

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙75

0.2 𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡 𝑢𝑒𝑙20
0

[

1
𝐵𝑎𝑔1

𝑋

−

1
𝐵𝑎𝑔

𝑋

]

]
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𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔 𝐶 = 1.00
[

([

1
𝑆𝐶0

0.
𝑈𝑆0 𝐻𝑖𝑔ℎ𝑤𝑎𝑦
−(

0. 1
𝐵𝑎𝑔

75

0.21
𝐻
0.
𝐵𝑎𝑔2

75

])

0.1

0.

)]

Los términos utilizados en las ecuaciones se definen como sigue:
BolsaYFEX = la economía de combustible en millas por galón de combustible durante la fase
Y de la prueba FTP realizada a una temperatura ambiente X de 75 ° F o 20 ° F.
HFET FE = eficiencia de combustible en millas por galón sobre la prueba HFET.
SC03 FE = eficiencia de combustible en milla por galón sobre la prueba SC03.
US06 Autopista FE = economía de combustible en millas por galón de laprueba US06 en la
parte de carretera.

Cálculo de emisiones de escape relacionadas con el carbono

Emisiones CO2 para ciudad

Para cada vehículo ensayado, se determina las emisiones de CO2 de la ciudad de 5 ciclos y las
emisiones de escape relacionadas con el carbono utilizando la siguiente ecuación (LII, 2017):
𝐶𝑖𝑡𝑦𝐶𝑂2 =

(𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2

𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔𝐶𝑂2 )
0. 0

Donde:
𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 = 0.

[

0.

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 𝑥 = .

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 75

0.2 𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 20
.1

(𝐵𝑎𝑔1𝐶𝑂2 𝑥 − 𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 𝑥 )

]
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𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔𝐶𝑂2 = 0. 2 [(0.
0.1

[(0.

𝐵𝑎𝑔2𝐶𝑂2 75 )
𝐵𝑎𝑔2𝐶𝑂2 20 )

(0.11 𝑈𝑆0 𝐶𝑖𝑡𝑦𝐶𝑂2 )]

(0. 1 𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 75 )
(0.

𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 20 )]

[𝑆𝐶0 𝐶𝑂2 − ((0. 1 𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 75 )

(0.

0.1

1.0

𝐵𝑎𝑔2𝐶𝑂2 75 ))]

Los términos utilizados en las ecuaciones se definen como sigue:
BagYCO2X = las emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla
durante la fase Y de la prueba FTP realizada a una temperatura ambiente X de 75 ° F o 20 ° F.
US06 City CO2= emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla de la
prueba US06 en la parte de la ciudad.
SC03 CO2= emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla durante el
ensayo SC03.

Emisiones CO2 para carretera

Para cada vehículo ensayado, se determina las emisiones de CO2 de la ciudad de 5 ciclos y las
emisiones de escape relacionadas con el carbono utilizando la siguiente ecuación (LII, 2017):
𝐻𝑖𝑔ℎ𝑤𝑎𝑦𝐶𝑂2 =

(𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2

𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔𝐶𝑂2 )
0. 0

Donde:
𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 = 0.

[

0.

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 𝑥 = .

𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 75

0.2 𝑆𝑡𝑎𝑟𝑡𝐶𝑂2 20
0

(𝐵𝑎𝑔1𝐶𝑂2 𝑥 − 𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 𝑥 )

]
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𝑅𝑢𝑛𝑛𝑖𝑛𝑔𝐶𝑂2 = 1.00

[(0.

𝑈𝑆0 𝐻𝑖𝑔ℎ𝑤𝑎𝑦𝐶𝑂2 )

[𝑆𝐶0 𝐶𝑂2 − ((0. 1 𝐵𝑎𝑔 𝐶𝑂2 75 )

(0.21 𝐻
(0.

𝐶𝑂2 )]

0.1

0.

𝐵𝑎𝑔2𝐶𝑂2 75 ))]

Los términos utilizados en las ecuaciones se definen como sigue:

BagYCO2X = las emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla
durante la fase Y de la prueba FTP realizada a una temperatura ambiente X de 75 ° F o 20 ° F.
US06 CREE de la autopista = emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por
milla de la prueba US06 en la autopista.
HFET CREE = emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla durante
la prueba HFET.
SC03 CREE = emisiones de escape relacionadas con el carbono en gramos por milla durante
el ensayo SC03.

Calidad de combustibles.

Según el International Council on Clean Transportation ICCT (2014) la regla final Tier 3
requiere una reducción en el contenido de azufre en la gasolina, desde el promedio actual de 30
ppm a 10 ppm promedio, a partir del 1 de enero de 2017. Para esto, la EPA concedió una gran
flexibilidad a los fabricantes para cumplir con el requerimiento, como, por ejemplo:
1) Flexibilidad simplificada y agregada al programa de Promedio, Banca y Negociación ABT.
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2) Los créditos de azufre de Tier 2 desde principios de 2012 pueden utilizarse para el
cumplimiento de Tier 3.
3) Retraso en el cumplimiento de las refinerías pequeñas que procesan 75.000 barriles por día o
menos de crudo, al 1 de enero de 2020.
Las especificaciones consigandas en la Tabla 33 para gasolina y la Tabla 34 para diésel
designado como clase "Tipo 2-D", son las que deben cumplir los combutibles en cuestión de
calidad para las pruebas de emisión de gases de escape.

Tabla 33
Especificaciones del combustible para la Gasolina
Item
Regular
Reference procedure
Research octane, Minimum
93
ASTM D2699
Octane sensitivity
7,5
ASTM D2700
Distillation range (°F)
Evaporated initial boiling point
75-95
10% evaporated
120-135
ASTM D86
50% evaporated
200-230
90% evaporated
300-325
Evaporated final boiling point
415 Maximum
Hydrocarbon composition (vol%)
Olefins
10% Maximum
ASTM D1319
Aromatics
35% Maximum
Saturates
Remainder
Lead, g/gallon (g/gilter), Maximum
0,50 (0,013)
ASTM D3237
Total sulfur, wt. %
0,0015-0,008
ASTM D3231
Dry Vapor Pressure Equivalent (DVPE), Kpa, (psi)
60,0-63,4 (8,7-9,2)
ASTM D5191
EPA. (2014). Control of Air Pollution From Motor Vehicles: Tier 3 Motor Vehicle Emission and Fuel Standards .
Obtenido de Federal Register: https://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2014-04-28/pdf/2014-06954.pdf
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Tabla 34
Especificaciones del combustible para el diésel
Item
Cetane number
Cetane index
Distillation range, °F (°C)
Evaporated initial boiling point
10% evaporated
50% evaporated
90% evaporated
Evaporated final boiling point
Gravity, °API
Total sulfur, ppm
Hydrocarbon composition: Aromatics, minimum
(Remainder shall be parafins, naphthenes, and
ofelins)

Regular
40-50
40-50

Reference procedure
ASTM D613
ASTM D976

340-400 (171,1-204,4)
400-460 (204,4-237,8)
470-540 (243,3-282,2)
560-630 (293,3-332,2)
610-690 (321,1-365,6)
32-37
7-15

ASTM D4052
ASTM D2622

27

ASTM D5186

ASTM D86

Flash point, minimum, °F (°C)
130 (54,4)
ASTM D93
Viscosity, centistokes
2,0-3,2
ASTM D445
EPA. (2014). Control of Air Pollution From Motor Vehicles: Tier 3 Motor Vehicle Emission and Fuel Standards .
Obtenido de Federal Register: https://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-2014-04-28/pdf/2014-06954.pdf

Síntesis experiencia internacional

Una vez determinada la situación internacional del etiquetado vehicular a nivel europeo,
norteamericano y sudamericano mediante un estado del arte en el que se identificaron los
siguientes aspectos propios de cada país: responsables, normatividad, aplicación y etiqueta para
la Comunidad Europea, España, Reino Unido, Alemania, Estados Unidos, Chile. Uruguay, Brasil
y México, se obtuvo como resultado la Tabla 35 en la que se expone la información comparativa
en lo que respecta al etiquetado vehicular.

Obligatorio (2010)

Obligatorio (2007)

M1 Turismos

A4 (297*210)

l/100Km

g/Km

Etiqueta
Comparativa

Aplicación

Tamaño (a*h en mm)

Consumo de

Emisiones de CO 2

NO

NO

SI

Valor referencia

Información de
Impuestos
Circulación

Información costos
anuales de energía

Texto aclaratorio

Etiquetas
Ambientales

Sitio web - Base de
datos

Ensayos

Impuesto VED
(Emisiones CO2)

Media de consumo Combustible &
vehículos misma
superficie

CERO-ECO-C-B:
Todos vehículos

NO

SI

SI

Impuesto de circulación
anual

CO2Ref - Masa del
vehículo (Emisiones
CO2)

A+ - G

g/Km

l/100Km

A4 (297*210)

M1 Turismos

Obligatorio (2004)

Obligatorio (2004)

Pkw-EnVKV

Zonas ambientales LEZ:
4-3-2 (Vehículos M y
No aplica a carros ni
N)+ Zonas Ambientales
motos

http://coches.idae.es/por
https://www.gov.uk/co2tal/basedatos/marcamod
and-vehicle-tax-tools
elo.aspx

Comunidad Europea

SI

SI

VED

A-M

A-G

Escala

Comparativo de consumo

g/Km

l/100Km

125*80

M1 Turismos

Voluntaria (2005)

Etiqueta Básica

Voluntaria (2002)

The Passenger Car
Regulations 2013

Obligatorio (2001)

Decreto 837/2002

Europa
Parlamento Europeo y del Consejo - Directiva 1999/94/CE
España
Reino Unido
Alemania
Ministerio Federal de
Minsterio de EnergíaDepartment of
Economía y EnergíaIDAE
Transport DOT - VCA
dena

Obligatorio (2002)

Entrada en vigor

Norma

Responsable

Parámetros

NO

www.fueleconomy.gov

EEUU

NO

http://www.consumoveh
icular.cl/?q=inicio

Comunidad Europea

SI

NO

SI + ahorros respecto a
un vehículo nuevo
promedio

NO

g/km

Km/l

100*140

NO

SI

NO

Voluntaria (2013)
Voluntaria (2008)
Obligatorio reportar
valores

NO

Portaria n.º 377 - PEB

Brasil
Ministerio de Desarrollo,
Industria y Comercio
Exterior

NO

NO

NOM 163 (2016)

INECC

México

NO

EEUU

NA

NA

NA

NA

NA

NA

NA

NO

NO

Tablas consumo en Sitio http://www.ecovehiculos
Web INMETRO
.gob.mx/

EEUU

NO

NO

SI

NO

NO

Consumo Energía
MJ/Km (por categoría)

A-E

g/Km

Km/l

100*140

EEUU (Ecuaciones de
conversión ICCT)

NO

NO

NO

NO

Km/l

100*140

Turismos <2700 Kg.
Vehículos livianos:
Vehículos livianos:
Vehículos livianos:
Proyecto Ampliación a
Pasajeros ligeros y
Pasajeros ligeros y
Pasajeros ligeros y
comerciales ligeros,
comerciales ligeros <3,5 comerciales ligeros <3,5 comerciales ligeros <3,5
vehículos medianos, y
ton
ton
ton
eléctricos

NO

Voluntario (2012)
Obligatorio (2013)

NO

Emisones CO2
Emisiones (Tier 3)

Fuel Consumption and
CO2 Rating 1 - 10
Smog Rating 1 - 10

g/mi

mpg-gal/100mi

177*114

Turismos, camiones
ligeros, vehículos
medianos transporte
pasajeros <3,5 ton

Obligatorio (2011)

1975

UNIT 1130:2013

Uruguay
Ministerio de Industria,
Energía y Minería

Chile

Latinoamérica

Ministerio de Energía AChEE

2017 and Later Model
Year Light-Duty
Vehicle Greenhouse Decreto Supremo N° 61
Gas Emissions and
de 2012
Corporate Average Fuel
Economy Standards

EPA -NHTSA

Estados Unidos

Norteamérica
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Tabla 35
Comparación etiqueta vehicular internacional
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Para comenzar, la etiqueta a nivel internacional aplica a todos los vehículos turismos es decir
aquellos vehículos ligeros de 4 ruedas y máximo 9 plazas incluidas el conductor destinados al
transporte de personas. En la Comunidad Europea la normativa de etiquetado no incluye los
vehículos ligeros de carga, mientras que las etiquetas de Estados Unidos y los países
latinoamericanos como son Chile, Uruguay, Brasil, en éste análisis se dejará por fuera a México
puesto que, aunque tiene una normativa de estándares límites para vehículos no cuenta con una
etiqueta. A la fecha la etiqueta es obligatoria en todos los países investigados, menos en Uruguay
que se encuentra en un proceso de evaluación del impacto y acogida de la misma, y Brasil que,
aunque su porte no es obligatorio, hace énfasis en que los fabricantes deben reportar el valor de
consumo y emisiones para incluirlo en las bases de datos.
Ahora bien, respecto al formato propio de la etiqueta, la etiqueta estadounidense tiene un
tamaño de 177 mm de ancho por 114 mm de alto, cabe resaltar que dicha etiqueta va incluida
dentro de la denominada Etiqueta Monroney estadounidense en la que el fabricante incluye todas
las especificaciones técnicas de los automóviles, razón por la cual no incluye la información de
marca y modelo en la misma. La Unión Europea fija un tamaño A4 para sus etiquetas y los
países latinoamericanos las tienen estandarizadas con dimensiones de 100 mm por 140 mm.
Todas las etiquetas agrupan los vehículos por tipo de combustible, pero además las de España
Alemania, Estados Unidos y Brasil hacen otro tipo de categorización: en España se agrupan por
segmento comercial lo que se ve reflejado en las bandas comparativas, en Alemania lo hacen por
categorías puesto que la masa del vehículo influye en los niveles de las bandas de colores, y en
Estados Unidos se agrupan los vehículos por categorías que se basan en el volumen y peso bruto
de los mismos.
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El consumo de combustible y emisiones de CO2 deberá ser dado en medidas del sistema
internacional. El valor de las emisiones de CO2 se reportará en g/km como en todas las etiquetas
internacionales a excepción de la estadounidense que usa el sistema inglés. Para el consumo de
combustible, se nota que las etiquetas de la comunidad europea proporcionan el valor en l/100
km y las latinoamericanas en términos de rendimiento km/l. En el caso estadounidense se
proporcionan los dos valores, tanto en términos de rendimiento mpg como en términos de
eficiencia g/100millas, demostrando que con el valor de rendimiento se crea una ilusión puesto
que gasto de combustible se comporta como una función ni lineal decreciente, de manera es más
representativo dar el valor en términos de eficiencia, puesto que permite que se puedan hacer
comparaciones más precisas de uso de energía entre vehículos.
Dado que se propone una etiqueta de eficiencia energética, se hace necesario que ésta incluya
una comparación de eficiencia. Entre las etiquetas latinoamericanas solo la brasilera proporciona
dicha comparación, lo hace de las letras A a la E y lo dan en términos de consumo de energía
según el combustible usado y las agrupa por categorías, categorías estadounidenses basadas en el
volumen y peso del vehículo.
La etiqueta de España lo hace basándose en una media de consumo de referencia la cual a su
vez se basa en la superficie del vehículo por tanto la comparación que se ofrece al consumidor se
da para vehículos que se encuentren dentro del mismo segmento comercial.
El Reino Unido y Alemania comparan los vehículos tomando como referencia las emisiones
de CO2 del mismo. Por un lado, la etiqueta del Reino Unidos basa su comparación en el
impuesto VED o impuesto de circulación a pagar el primer año después de la inscripción del
vehículo, en los años siguientes se aplica una tarifa estándar; este impuesto se calcula basado en
las emisiones de CO2 que emite el vehículo y esa misma distinción es usada para las bandas de
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eficiencia que van de la A a la M, por tanto, ofrece una comparación general entre todo tipo de
vehículos. Por otro lado, la etiqueta alemana, también compara emisiones de CO2 de la A+ a la
G, pero dicho cálculo se basa en un valor de referencia que incluye la masa del vehículo, por
tanto, ofrece una comparación para vehículos que se encuentren dentro de una misma categoría.
Cabe aclarar, que, aunque el valor de emisiones de CO2 va ligado al consumo de combustible,
la forma de presentar la comparación en la etiqueta influye en la percepción que tiene el usuario
de la misma. Mientras las etiquetas de la Comunidad Europea y las de países latinoamericanos
presentan barras de colores como la de la etiqueta colombiana de electrodomésticos, la etiqueta
estadounidense lo hace con números. La etiqueta de la EPA ofrece tres tipos de comparaciones,
una donde presenta el consumo de combustible del vehículo con referencia a los demás vehículos
dentro de una misma categoría proporcionando el valor más alto y más bajo para la misma, la
segunda comparación se basa tanto en el consumo de combustible como en las emisiones de
CO2, y lo hace con un ranking del 1 al 10. Sumado a esto, también presenta un ranking de smog
o emisiones del 1 al 10.
Respecto al texto aclaratorio, todas las etiquetas lo tienen menos la uruguaya, dicho texto va
dirigido a los usuarios y su objetivo principal es informar que el consumo de combustible y las
emisiones de CO2 no sólo dependen del rendimiento del vehículo; sino que también influyen el
comportamiento al volante y las condiciones ambientales y geográficas, por tanto como
respuesta a los interrogantes planteados en los talleres de intercambios de experiencias en cuanto
a eficiencia energética llevados a cabo por la UPME y el MinTransporte, se hace necesario la
inclusión ese texto aclarativo dirigido al consumidor considerando que texto más claro y conciso
es el de la etiqueta chilena.
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Otros valores agregados a las etiquetas son la información sobre los impuestos de circulación
en el caso de Alemania y Reino Unido para el primer año de adquisición del vehículo. Por otro
lado, la información de los costos anuales de energía en el caso de Alemania, Reino Unido y
Estados Unidos. En Reino Unido la etiqueta muestra el estimado del costo anual de combustible
para el vehículo basado en 12000 millas por año y el precio de combustible proyectado para ese
año, en Alemania basado en 20000 km por año y en Estado Unidos basado un recorrido de 15000
millas anuales. Basado en éste valor, la etiqueta estadounidense, proporciona los valores de
ahorro o exceso en el gasto de combustible del vehículo respecto al de un vehículo nuevo
promedio. Dicha información, aunque importante, no se considera necesaria en ésta etapa de la
etiqueta, puesto que supondría a los usuarios más valores estimativos en un mercado donde los
valores de los combustibles no son estables.
Respecto a los sitios web, España, el Reino Unido, Estado Unidos, Chile, Brasil y México
cuenta con plataformas que proporcionan libre acceso a los usuarios a las bases de datos de los
vehículos, así como a la información de las etiquetas en línea.
Por último y no menos importante, se destaca que en los países de la Comunidad Europea
como son España, Reino Unido y Alemania se han efectuado avances ambientales con la
inclusión de zonas ambientales que restringen la circulación de los vehículos más contaminantes,
y la inclusión de las etiquetas ambientales en España y Alemania que promueven también la
renovación de las flotas vehiculares de cada país.
Ahora bien, sabiendo que la etiqueta vehicular brinda información respecto al consumo de
combustible y emisiones GEI, es necesario conocer el protocolo de medición del consumo de
combustible, y el de estimación de emisiones GEI según las dos metodologías existentes:
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norteamericano y la Comunidad Europea. Basándose en la recopilación de información, la Tabla
36 sintetiza la información relevante del consumo de combustible y emisiones GEI.

Tabla 36
Consumo de combustible y emisiones GEI
Comunidad Europea
Emisiones GEI
Normatividad
CO (mg/km)
CO2 (gr/km)
Consumo de Combustible
Gasolina
Diésel
Ensayo
Normatividad
Condiciones

EEUU

Euro 6 (2014)
1000
130

Tier 3/LEV III
621,4
131,7

Tier 3/LEV III
1 g/mi
212 g/mi

5,6
4,9

5,8-5,9

40,1-39,6 mpg

Ensayo Tipo I
P = 100 KPa

EPA 5-cycle test
P = 100 KPa

EPA 5-cycle test
P = 100 KPa

T = 293,2 K (68.09 F) T= 68°F-86°F/ 20°C-30°C T= 68°F-86°F/ 20°C-30°C

Parte 1 Urbano

Parte 2 Extraurbano

Calidad
Combustibles

Distancia (km)
Vel máx (km/h)

4,052
50

17,7
90

11 mi
56 mph

Vel prom (km/h)

19

34

21,1 mph

Paradas
Distancia (km)
Vel máx (km/h)

3
6,995
120

23
16,6
97

23
10,3 mi
60 mph

Vel prom (km/h)

62,2

78

48,3 mph

Paradas

Ninguna

Ninguna

Ninguna

Contenido de
azufre (ppm)

10

10

10

La Comunidad Europea y Estados Unidos hacen uso de ciclos de conducción diferentes.
Concuerdan en las condiciones a simular en el dinamómetro que son temperaturas de 20°C a
nivel del mar, y el método de equilibrio del carbono una vez se recogen las emisiones del tubo de
escape. Sin embargo, mientras que el ensayo Tipo I de la Comunidad Europea solo simula un
ciclo en ciudad y carretera, el EPA 5- cycle test estadounidense incorpora 3 ensayos adicionales
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como son alta velocidad, aire acondicionado y temperaturas frías, las cuales dan un valor más
acercado a la realidad de consumo de combustible y emisiones Sumado a esto, el ensayo para
ciudad FTP75 estadounidense representa una situación más probable en las vías colombianas,
puesto que mientras el ensayo tipo I sólo tiene 3 paradas en 4 km, el FTP75 simula 23 paradas en
18 km. Sin embargo, uno de los retos para su aplicabilidad en los países latinoamericanos es que
no introduce la variable de las pendientes geográficas, razón por la cual la EPA en la actualidad
se encuentra apoyando un proyecto en México con el fin de introducir dicho factor a los ensayos.
Por otro lado, en los ciclos también se consigna las propiedades de los combustibles, puesto
que una mejora en la calidad de los combustibles es una causal en la disminución de las
emisiones de CO2. Estados Unidos fija sus estándares de emisiones con la normatividad Tier 3 y
la Comunidad Europea con la normatividad Euro 6 que como se aprecia en la Tabla 36, tienen
fijados límites semejantes.

3.2. Energía y Transporte en Colombia

Contexto colombiano.

Energía, transporte y emisiones GEI.

Colombia está comprometida con el objetivo de la Convención Marco de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climático de contribuir a mitigar sus emisiones de gases de efecto invernadero.
Según el Gobierno de Colombia (2015) el país, en su Contribución Prevista y Determinada a
Nivel Nacional iNDC, se comprometió a reducir el 20% de las emisiones GEI para 2030,
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tomando como referencia el año 2010 llamado escenario Business as usual BAU representado en
la Figura 70.

Figura 70. iNDC colombiana de reducción emisiones de gases de efecto invernadero
Fuente: Gobierno de Colombia. (2015). Contribución Prevista y Determinada a Nivel Nacional iNDC. Obtenido de
CMNUCC: http://www.minambiente.gov.co/index.php/component/content/article/1784-plantilla-cambio-climatico46#indc-contribución-prevista-y-determinada-a-nivel-nacional-indc-colombia

De acuerdo con la información generada por el Instituto de Hidrología, Meteorología y
Estudios Ambientales de Colombia IDEAM (2015) en el marco del Primer Informe Bienal de
Actualización del país, el escenario BAU se caracteriza por que en el año 2010 el país produjo
224 Mton de CO2eq emisiones estimadas de gases de efecto invernadero (GEI). La distribución
sectorial de las emisiones es la presentada en la Figura 71:

Figura 71. Emisiones GEI de Colombia en 2010.
Fuente: IDEAM. (2015). Primer Informe Bienal de Actualización. Obtenido de
http://documentacion.ideam.gov.co/openbiblio/bvirtual/023422/Primer_Informe_Bienal.pdf
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El sector energético contribuyó con el 36.6% de las emisiones de gases de efecto invernadero
en CO2 equivalente de acuerdo con el inventario 2004, éste aporte proviene principalmente del
sector transporte con un 12.1% del total de las emisiones de GEI (IDEAM, 2014). Según el
Ministerio de Transporte (2016) el escenario tendencial planteado en la Estrategia Colombiana
de Desarrollo Bajo en Carbono ECDBC en 2013 y mostrado en la Figura 72 confirma el
crecimiento de las emisiones de sector transporte, que para 2030 emitiría cerca de 50 Millones de
Ton CO2eq, y la participación en el inventario nacional pasaría de 12 a 16%, razón por la cual es
un sector clave para la introducción de nuevas políticas en pro de la eficiencia energética y
reducción de emisiones.

Figura 72. Emisiones GEI del sector transporte proyectadas a 2040.
Fuente: ECBDC citado en MinTransporte. (2016). Paticipación del sector transporte en las emisiones nacionales y
acciones ante el cambio climático. Taller de etiquetado y estándares para vehículos livianos como herramientas de
la política pública de eficiencia energética en el transporte en Colombia. Bogotá: Ministerio de Transporte.

Colombia, a través de la Unidad de Planeación Minero Energética UPME cuenta con una
política energética de largo plazo enmarcadas en el Plan Energético Nacional Colombia: Ideario
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Energético 2050 PEN50, dicha política tiene como objetivo principal lograr el abastecimiento
interno y externo de energía de manera eficiente, con el mínimo impacto ambiental y generando
valor para las regiones y poblaciones, es decir mejorar tanto la seguridad como la equidad
energética, incorporando los criterios de sostenibilidad ambiental mostrados en la Figura 73
mediante la implementación de la política energética nacional que posicione a Colombia como
un país productivo, eficiente, formal, competitivo y de oportunidades. Dentro de esta política la
UPME busca vincular como miembro permanente al Ministerio de Transporte para implementar
los proyectos identificados en el sector transporte, los cuales tienen un gran potencial en
términos de eficiencia energética (UPME, 2015).

Figura 73. Objetivos Plan Energético Nacional.
Fuente: UPME. (2015). Colombia: Ideario Energético 2050. Obtenido de Plan Energético Nacional:
http://www.upme.gov.co/Docs/PEN/PEN_IdearioEnergetico2050.pdf
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Energía, transporte y combustibles

Según la UPME (2015) el sector transporte es el mayor consumidor de energía en el país, en
la actualidad representa el 44% de la demanda energética nacional. Los Balances Energéticos de
la UPME (citado en el PROURE, 2010) muestran que la demanda energética del sector
transporte se concentra en el consumo de combustibles fósiles (petróleo, kerosene, gasolina y
diésel) con el 81% de participación en 2008. Según la UPME (2015) en Colombia, dicho
consumo de combustibles cual pasó del 81.1% al 95.1% en el 2015. Esta situación es
preocupante, por un lado, porque los precios de éstos combustibles están fuertemente ligados a la
evolución del precio internacional del petróleo y, por otro lado, por el impacto negativo que tiene
el uso de estos combustibles en el medio ambiente. La Figura 74 ilustra la canasta de
combustibles del sector transporte en Colombia:

Figura 74. Canasta de combustibles del sector transporte según el Balance Energético 2012
Fuente: UPME. (2015). Colombia: Ideario Energético 2050. Obtenido de Plan Energético Nacional:
http://www.upme.gov.co/Docs/PEN/PEN_IdearioEnergetico2050.pdf

Según la UPME (2015) el consumo de combustibles para el transporte terrestre se centra en la
gasolina y el diésel, la Figura 75 se evidencia la distribución histórica del consumo de
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energéticos en el sector transporte y en la Figura 76 la demanda proyecta de consumo de energía
en el sector transporte.

Figura 75. Consumo de energéticos para el sector transporte.
Fuente: UPME. (2015). Demanda de combustibles en el Sector Transporte Colombia. Obtenido de
http://www.sipg.gov.co/sipg/documentos/Proyecciones/2015/Proy_Demanda_Mar2015.pdf

Figura 76. Proyección de la demanda de energía en el sector transporte.
Fuente: UPME. (2015). Demanda de combustibles en el Sector Transporte Colombia. Obtenido de
http://www.sipg.gov.co/sipg/documentos/Proyecciones/2015/Proy_Demanda_Mar2015.pdf

Según el Ministerio de Minas y Energía (2009) y lo dispuesto en la Resolución 2604 de 2009,
en Colombia se consideran combustibles limpios:
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a) Hidrógeno
b) Gas natural (GN)
c) Gas licuado de petróleo (GLP)
d) Diésel hasta de 50 ppm de azufre
e) Mezclas de diésel con biodiesel. La mezcla no debe superar 50 ppm de azufre
f) Gasolina hasta de 50 ppm de azufre
g) Mezclas de gasolina con alcohol carburante o etanol anhidro desnaturalizado. La mezcla
no debe superar 50 ppm de azufre.

Límites de emisiones combustibles.

Resolución 910 de 2008. Gasolina

Según el Ministerio de Ambiente (2008) en Resolución 910 de 2008 se fijan los máximos
niveles de emisión que podrá emitir toda fuente móvil clasificada como vehículo liviano o
medianos con motor a gasolina en prueba dinámica, que se ensamble o se importe al país para
transitar o circular en el territorio nacional, de acuerdo a su clasificación vehicular y ciclo de
prueba utilizado, a partir del año modelo 2010. Los límites impuestos corresponden a la
normatividad de emisiones Euro II de la Comunidad Europea y Tier 1 de Estados Unidos y se
presentan en la Tabla 37 y Tabla 38 respectivamente:
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Tabla 37
Límites máximos de emisión para vehículos livianos y medianos con motor ciclo Otto evaluados mediante ciclos
europeos

Subcategoría

CO

M1

2,20
2,20
4,00
5,00

Clase I
N1 Clase II
Clase III

HC+NOx
g/km
0,50
0,50
0,65
0,80

MinAmbiente. (2008). Resolución 910 de 2008. Obtenido de
http://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/emisiones_atmosfericas_contam
inantes/fuentes_moviles/Resolucion_910_de_2008_-_Fuente_M%C3%B3viles.pdf

Tabla 38
Límites máximos de emisión para vehículos livianos y medianos con motor ciclo Otto evaluados mediante ciclos
estadounidenses

Categoría

Subcategoría

LDV

LLDT

LDT
HLDT

LDT1
LDT2
LDT3
LDT4

CO

HC

2,11
2,11
2,73
2,73
3,11

0,25
0,20
0,24

HCNM
g/km
0,16
0,16
0,20
-

NOx
0,25
0,25
0,44
0,44
0,68

MinAmbiente. (2008). Resolución 910 de 2008. Obtenido de
http://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/emisiones_atmosfericas_contam
inantes/fuentes_moviles/Resolucion_910_de_2008_-_Fuente_M%C3%B3viles.pdf

Resolución 2604 de 2009. Diésel

Según el Ministerio de Minas y Energía (2009), los límites máximos de emisiones permisibles
de manera obligatoria a partir del 2012 para vehículos livianos y medianos con motor ciclo diésel
evaluados mediante ciclos dinámicos de la Unión Europea van acorde a la normatividad Euro IV
y se presentan en la Tabla 39:
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Tabla 39
Límites máximos de emisión para vehículos livianos y medianos con motor diésel evaluados mediante ciclos de la
Unión Europea

Subcategoría
M1
Clase I
N1 Clase II
Clase III

CO NOx
0,5
0,5
0,63
0,74

0,25
0,25
0,33
0,39

HC+NOx
g/km
0,3
0,3
0,39
0,46

PM
0,025
0,025
0,04
0,06

MinMinas. (2009). Resolución 2604 de 2009. Obtenido de
https://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/emisiones_atmosfericas_conta
minantes/fuentes_moviles/Resoluci%C3%B3n_2604_de_2009__Combustibles_limpios_y_l%C3%ADmites_emisi%C3%B3n_vehiculos_transporte_de_pasajeros.pdf

La Resolución 2604 de 2009 permite opcionalmente que los vehículos livianos y medianos
también puedan ser evaluados mediante ciclos de Estados Unidos siempre y cuando cumplan con
los límites establecidos por la normatividad Tier 2 Bin 8 y se presentan en la Tabla 40 donde
LDV corresponde a Light Duty Vehicles, LDT a light duty trucks, MDPV a medium duty
passenger vehicles:

Tabla 40
Límites máximos de emisión para vehículos livianos y medianos con motor diésel evaluados mediante ciclos
estadounidenses

Subcategoría

CO

NMHC

NOx
g/km
0,124
0,124
0,124
0,186
0,186
0,186

HCHO

PM

LDV, LDT1
2,11
0,047
0,009
0,037
Estándar intermedio LDT2
2,11
0,062
0,009
0,037
LDT3, LDT4, MDPV
2,11
0,087
0,009
0,037
LDV, LDT1
2,61
0,056
0,011
0,037
Estándar final
LDT2
2,61
0,081
0,011
0,037
LDT3, LDT4, MDPV
2,61
0,112
0,011
0,037
MinMinas. (2009). Resolución 2604 de 2009. Obtenido de
https://www.minambiente.gov.co/images/AsuntosambientalesySectorialyUrbana/pdf/emisiones_atmosfericas_conta
minantes/fuentes_moviles/Resoluci%C3%B3n_2604_de_2009__Combustibles_limpios_y_l%C3%ADmites_emisi%C3%B3n_vehiculos_transporte_de_pasajeros.pdf
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La Resolución 1111 de 2013 modificó la Resolución 910 de 2008, introduciendo en ésta última
el contenido de la Resolución 2604 de 2009. Esto con el fin de unificar la normatividad
colombiana de emisiones tanto para gasolina como para diésel.

Calidad de los combustibles.

Resolución 1180 de 2006
Por medio del cual los Ministerios de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial y de Minas
y Energía, regulan los criterios ambientales de calidad de los combustibles líquidos y sólidos
utilizados en hornos y calderas de uso comercial e industrial y en motores de combustión interna
de vehículos automotores como se dicta en Tabla 41 (MinAmbiente, 2006):

Tabla 41
Compromiso de Ecopetrol de mejora gradual en calidad de combustibles

Producto
ACPM

Contenido de azufre (ppm)
Actual
1°-jul.-07 1°-jul.-08 31-dic.-10
4500
4000
3000
500

ACEM Bogotá

1200

1000

1000

500

Gasolina

1000

1000

1000

300

MinAmbiente. (2006). Resolución 1180 de 2006. Obtenido de Secretaría General de la Alcaldía Mayor de Bogotá
D.C.: http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=20695

Ley 1205 de 2008

Los Ministerios de Minas y Energía y de Medio Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial
expidieron la Ley 1205 de 2008 con el fin de conducir el pasí hacia la mejorar la calidad del
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diésel, mediante la disminución progresiva de los niveles de azufre presentes en dicho
combustible hasta alcanzar los estándares internacionales que indican que dichos niveles deben
ser inferiores a 50 partes por millón (ppm), así:
1) En Bogotá, para los Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM), incluidos los
sistemas de transporte masivo público de pasajeros con radio de acción metropolitano,
distrital o municipal que utilicen diésel, se exige que este contenga un máximo de 500 ppm
de azufre a partir del 1° de julio de 2008. A partir del 1° de enero de 2010, estos mismos
sistemas deberán utilizar diésel de menos de 50 ppm de azufre.
2) Para los demás usos, se deberá utilizar diésel de menos de 500 ppm de azufre hasta el 31 de
diciembre de 2012. A partir de esta fecha, se deberá utilizar diésel de menos de 50 ppm de
azufre.
3) Para el resto del país, para todos los sistemas de transporte que utilicen diésel se utilizará
diésel de menos de 3.000 ppm de azufre a partir del 1° de julio de 2008 y hasta el 31 de
diciembre de 2008. A partir del 1° de enero de 2009 se utilizará diésel de menos de 2.500
ppm de azufre hasta el 31 de diciembre de 2009. A partir del 1° de enero de 2010 se utilizará
diésel de menos de 500 ppm de azufre hasta el 31 de diciembre de 2012. A partir de esta
fecha, se deberá utilizar diésel de menos de 50 ppm de azufre.
4) Para los Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) de todos los centros urbanos del
país se deberá utilizar diésel de menos de 50 ppm de azufre a partir del 1 ° de enero de 2010.

304

Papel Ecopetrol

Ecopetrol, como agente responsable y comprometido con la sociedad colombiana, ha venido
implementando desde hace más de 20 años un plan de mejoramiento sistemático de la calidad de
los combustibles que le ha permitido cumplir con la reglamentación de calidad exigida por el
Estado Colombiano mediante la Resolución 1180 de 2006 y Ley 1205 de 2008 (Ecopetrol,
2014).
Según Ecopetrol (2014) los resultados de las mediciones que realiza Ecopetrol S.A. a la
calidad de los combustibles como parte de su gestión, son certificados bajo parámetros técnicos
por la firma interventora CTP Ltda. Los muestreos y análisis son realizados por la firma TIP
Ltda., especialistas en este tipo de actividades.
1) Bogotá: Según Ecopetrol (2014), se está entregando desde el 1 de enero de 2010 diésel de
menos de 50 ppm a Bogotá como lo ilustra la Figura 77:

Figura 77. Contenido de azufre en diésel para Bogotá (ppm)
Fuente: Ecopetrol. (2014). Monitoreo calidad de los combustibles. Obtenido de Información Comercial:
http://www.ecopetrol.com.co/wps/portal/es/ecopetrol-web/productos-y-servicios/productos/combustibleliquido2/informacion-comercial/monitoreo-calidad-de-loscombustibles/!ut/p/z0/04_Sj9CPykssy0xPLMnMz0vMAfIjo8ziLQIMHd09DQy9DZwt3QwcjTwsQxw9g5x8A4z0C
7IdFQH89
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2) Gasolinas en todo el país: Según Ecopetrol se está entregando gasolina de menos de 300 ppm
de azufre en todo el país tanto en gasolina corriente como gasolina extra como lo ilustra la
Figura 78 y Figura 79 respectivamente:

Figura 78. Contenido de azufre en gasolina corriente para todo el país (ppm)
Fuente: Ecopetrol. (2014). Monitoreo calidad de los combustibles. Obtenido de Información Comercial:
http://www.ecopetrol.com.co/wps/portal/es/ecopetrol-web/productos-y-servicios/productos/combustibleliquido2/informacion-comercial/monitoreo-calidad-de-loscombustibles/!ut/p/z0/04_Sj9CPykssy0xPLMnMz0vMAfIjo8ziLQIMHd09DQy9DZwt3QwcjTwsQxw9g5x8A4z0C
7IdFQH89

Figura 79. Contenido de azufre en gasolina extra para todo el país (ppm)
Fuente: Ecopetrol. (2014). Monitoreo calidad de los combustibles. Obtenido de Información Comercial:
http://www.ecopetrol.com.co/wps/portal/es/ecopetrol-web/productos-y-servicios/productos/combustibleliquido2/informacion-comercial/monitoreo-calidad-de-loscombustibles/!ut/p/z0/04_Sj9CPykssy0xPLMnMz0vMAfIjo8ziLQIMHd09DQy9DZwt3QwcjTwsQxw9g5x8A4z0C
7IdFQH89
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Sin embargo, según Andemos (2016) , aunque el diésel mejoró calidad con 50 ppm de azufre,
la gasolina no ha mejorado calidad en más de 10 años y aún continúa con 270 ppm de azufre, lo
cual representa un atraso a nivel internacional.

Alternativas de abastecimiento para el Sector Transporte.

La alta y perjudicial dependencia de combustibles fósiles que presenta el país, requiere
incorporar nuevas fuentes de abastecimiento de energía para el sector transporte, que sean
económicamente viables, pero al mismo tiempo privilegiando aquellas que tengan un impacto
ambiental moderado. En este sentido, el sector ha contribuido al avance del país con el fomento
en el uso de energía renovable, el uso de mezclas de biocombustibles y la participación en la
evaluación de los avances y retos en la implementación de la política de biocombustibles y gases
combustibles – GNL y GLP de modo que a su vez se favorezca el rejuvenecimiento del parque
automotor. Además de la alta dependencia de combustibles, las ineficiencias identificadas en el
sector transporte están ligadas al mantenimiento inapropiado de los vehículos, la congestión
vehicular y el envejecimiento del parque automotor (UPME, 2015).

Biocombustibles.

Según la UPME (2015) desde el 2005 en Colombia se impuso como obligatoria la mezcla de
gasolina con etanol (alcohol carburante) y desde 2009 de diésel con biodiesel. El porcentaje
reglamentado de mezcla es de 8% para el etanol y el del biodiesel varía entre 2% y 10%
dependiendo de la región.
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La producción de etanol en el país se hace a partir de caña de azúcar, pues es el insumo con el
que se alcanza la mayor eficiencia energética. Gran parte de la producción nacional se localiza en
el Valle del Cauca, donde también se encuentran 5 de las 7 refinerías nacionales. De acuerdo con
los datos de Asocaña, en 2013 se produjeron 387 millones de litros destinados a la mezcla con
gasolina, lo cual fue suficiente para cubrir la demanda nacional (UPME, 2015).
En cuanto al biodiesel, la producción nacional utiliza el aceite de palma como principal
insumo dada su alta eficiencia energética y las posibilidades para su producción a nivel nacional.
Colombia cuenta con 9 plantas de producción de biodiesel con una capacidad de 591 mil
toneladas por año. La producción nacional en 2013 fue aproximadamente 575 millones de litros
(UPME, 2015).

Gases combustibles – GNV y GLP.

Según la UPME (2015) actualmente, el gas natural vehicular (GNV) no cubre más del 5% del
consumo energético del sector transporte, a pesar que es una alternativa atractiva frente a los
combustibles líquidos, tanto por su costo, como por los beneficios ambientales que tiene su
combustión. Si bien la conversión de vehículos a GNV se ha desarrollado gracias a la puesta en
marcha de programas de incentivos para la adopción de este combustible, la falta de certidumbre
en el abastecimiento y la consecuente señal de escasez ha desacelerado las conversiones y por
ende el crecimiento en el consumo de GNV. Lo anterior, sumado a las pocas estaciones de
servicio en algunas zonas del país y a la persistencia de falsas creencias en torno al rendimiento
de los vehículos convertidos ha obstaculizado la consolidación de este mercado.
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Electrificación del parque automotor.

Según la UPME (2015) la baja penetración de los vehículos eléctricos en el país es
parcialmente resultado de su alto costo frente al precio de los vehículos convencionales. Por esta
razón, en el Decreto 2909 de 2013 del Ministerio de Industria y Turismo se decretó un
contingente anual durante tres años para la importación de 750 unidades de vehículos eléctricos
con 0% de arancel y uno de igual volumen de vehículos híbridos con un gravamen arancelario de
5%. Si bien en el corto plazo la anterior medida podría acelerar la penetración de vehículos
eléctricos en el parque automotor (una vez se restablezca el impuesto arancelario unificado) se
podría evaluar la posibilidad de establecer un impuesto verde para cada tipo de vehículo, el cual
esté correlacionado con el nivel de emisiones de carbono que cada tecnología produce. Esto
permitiría compensar las externalidades negativas del uso de combustibles fósiles, aumentando la
competitividad del carro eléctrico frente a los vehículos tradicionales.

Parque automotor.

Composición del parque automotor.

El sector transporte está compuesto por tres modos principales como son el terrestre, fluvial y
aéreo. Codensa (citado en PROURE, 2010) reporta que el transporte terrestre representa la
mayor participación en el PIB de los modos de transporte en Colombia (72% para el 2007),
seguido por el transporte fluvial (14%) y aéreo (12%). La participación del parque vehicular
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terrestre en Colombia se compone de motos, vehículos particulares, camionetas particulares, bus
– buseta, carga, otros.
Según el Anuario Estadístico del Ministerio de Transporte (2015) en el 2015 se estimó un
parque vehicular de 12 millones (12.119.782) con una participación de vehículos modelo anterior
al 2002 del 31.5%. La Tabla 42 registra la totalidad de vehículos en el territorio nacional para el
2015, el parque automotor se encuentra organizado por año del vehículo y clase de vehículo para
todos los tipos de servicio como son público, oficial, particular; por otros se entiende las
cuatrimotos, motocarros, mototriciclos y aquellos de tracción animal.

Tabla 42
Parque automotor de vehículos – Total nacional
Modelo Automóvil
<2002 1393772
2002
54703
2003
69270
2004
64638
2005
93517
2006
107178
2007
138648
2008
160701
2009
125951
2010
120455
2011
187339
2012
202346
2013
176034
2014
154908
2015
179124
Total 3228584

Bus
59419
1259
1846
2120
2548
2337
2586
2511
2081
2113
2604
2815
2473
4956
3670
95338

Buseta
29209
1759
2112
1793
1811
1914
2091
1224
1179
1166
595
818
929
765
774
48139

Camión Camioneta Campero Maquinaria Microbús Motocicleta Tractocamión Volqueta
166868
416567
370562
11453
47356
1269083
27306
24647
1911
6553
5377
203
2833
55256
186
64
2619
9787
8651
211
3389
79912
547
47
3305
9992
10733
292
3135
103469
939
120
3969
15081
14672
343
3814
179919
1573
169
6948
21379
18702
448
2880
361247
3541
461
17186
36157
28917
783
3538
417950
6520
1082
12547
43009
33272
631
4276
504006
4677
1924
8626
36037
25105
187
3581
366963
937
1556
5603
24359
21815
100
1845
328991
600
487
9155
53678
32179
161
2887
446502
2256
1709
15258
65601
25363
60
4696
532965
10890
3917
13378
80502
29876
2
4193
549314
6433
4482
8152
82210
25950
0
3551
649789
1003
1660
12472
96137
21510
0
3488
663395
1680
3039
287997
997049
672684
14874
95462
6508761
69088
45364

Otros
4624
280
286
340
674
1297
2383
3817
3292
3011
6264
7255
7246
7559
8114
56442

MinTransporte. (2015). Anuario Estadístico Transporte en Cifras - Estadísticas 2015. Obtenido de Documentos
Corporativos:
https://www.mintransporte.gov.co/ANSEMITRA/Documentos/documentos_del_ministerio/Estadisticas

El comportamiento histórico del parque automotor colombiano desde el 2004 al 2015
mostrado en la Figura 80 evidencia el aumento pronunciado en la adquisición de motos por año
que para el 2015 registraron 663995 nuevas adquisiciones, seguidas por los automóviles con
179124 compras para el mismo año. La serie histórica de la composición del parque automotor

Total
3820866
130384
178677
200876
318090
528332
657841
772595
575495
510545
745329
871984
874862
940503
993403
12119782
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colombiano se ilustra en la Figura 80 y la composición porcentual de la totalidad del parque para
2014 se muestra en la Figura 81 donde las motocicletas participan con el 54%, seguido por el
vehículo particular con 27% y la camioneta particular con 8%.

Figura 80. Serie histórica parque automotor colombiano
Fuente: Fuente: MinTransporte. (2015). Anuario Estadístico Transporte en Cifras - Estadísticas 2015. Obtenido de
Documentos Corporativos:
https://www.mintransporte.gov.co/ANSEMITRA/Documentos/documentos_del_ministerio/Estadisticas

Figura 81. Total Parque Automotor Colombiano.
Fuente: MinTransporte. (2015). Anuario Estadístico Transporte en Cifras - Estadísticas 2015. Obtenido de
Documentos Corporativos:
https://www.mintransporte.gov.co/ANSEMITRA/Documentos/documentos_del_ministerio/Estadisticas

A su vez la composición porcentual del parque automotor de vehículos de servicio público y
de servicio particular se muestran en la Figura 82 y Figura 83 respectivamente, figuras en las que
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se evidencia la gran participación del automóvil y la camioneta tanto en el servicio público como
privado.

Figura 82. Parque automotor de vehículos de servicio público.
Fuente: MinTransporte. (2015). Anuario Estadístico Transporte en Cifras - Estadísticas 2015. Obtenido de
Documentos Corporativos:
https://www.mintransporte.gov.co/ANSEMITRA/Documentos/documentos_del_ministerio/Estadisticas

Figura 83. Parque automotor de vehículos de servicio privado.
Fuente: MinTransporte. (2015). Anuario Estadístico Transporte en Cifras - Estadísticas 2015. Obtenido de
Documentos Corporativos:
https://www.mintransporte.gov.co/ANSEMITRA/Documentos/documentos_del_ministerio/Estadisticas

Según la ANDI (2016) para el año 2015, las matrículas totales de vehículos en Colombia
fueron 283.267 unidades, en donde los automóviles participan con el 53% del mercado, los
utilitarios con el 27% del mercado, los taxis con el 5%, los comerciales de carga que corresponde
a los camiones, tractocamiones y volquetas participan con el 5%, las pick ups con el 4%, las
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camionetas con el 3%, los comerciales de pasajeros (microbuses, busetas y buses) participan con
el 2% y las vans con el 1% como se muestra en la Figura 84, de los cuales la industria
colombiana participó con el 43% de las matrículas, registrando las 121.606 unidades.

Figura 84. Mercado de vehículos en Colombia para 2015
Fuente: ANDI. (2016). Asociación Nacional de Empresarios de Colombia. Obtenido de
http://www.andi.com.co/cinau/Paginas/default.aspx

Del total matriculado en 2015, el 33% corresponde a matrículas realizadas en Bogotá (93.762
unidades), mientras que el 14% corresponden a vehículos matriculados en Antioquia (40.556
unidades) y el 12% al Valle del Cauca (32.611 unidades), entre los tres departamentos suman el
59% del mercado de vehículos en Colombia como se muestra en la Figura 85 (ANDI, 2016).
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Figura 85. Mercado de vehículos en Colombia por departamento para 2015
Fuente: ANDI. (2016). Asociación Nacional de Empresarios de Colombia. Obtenido de
http://www.andi.com.co/cinau/Paginas/default.aspx

Sector Industria automotriz

Según la ANDI (2016) la industria automotriz colombiana está conformada por la actividad
de ensamble de vehículos, de producción de autopartes y de ensamble de motocicletas.
Según últimas cifras de la Encuesta Anual Manufacturera del DANE (citado en ANDI,
2014)), esta industria contribuyó con el 4% del total de la producción industrial del país, del cual
el 1.1% corresponde a la actividad de ensamble de motocicletas.
El sector vehículos es reconocido a nivel mundial como sector “punta de lanza” del desarrollo
económico y social, por sus múltiples efectos de arrastre sobre una amplia gama de campos de la
actividad industrial. Sus altos aportes a la innovación y a la transferencia de tecnología lo
constituyen en uno de los sectores líderes y una de las locomotoras para el de desarrollo de
Colombia (ANDI, 2016).
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Según la ANDI (2016) en Colombia operan de manera activa 8 ensambladoras de vehículos,
de las cuales las cuatro primeras empresas concentran el 96% de la producción, en términos de
unidades, que para el 2014 fueron 320.000, además se cuenta con 187 empresas productoras de
autopartes y carrocerías. Las ensambladoras son las siguientes:
1) General Motors Colmotores (marcas Isuzu, Volvo y Chevrolet)
2) Sociedad de Fabricación de Automotores - SOFASA (marca Renault)
3) Hino Motors Manufacturing S.A. (marca Hino – grupo Toyota)
4) Fotón
5) Carrocerías Non Plus Ultra (marca propia, CKD Volkswagen)
6) Compañía de Autoensamble Nissan (marca Nissan)
7) Navistrans S.A (marca Agrale)
8) Daimler (marca Mercedes Benz)
La Industria de ensamble de vehículos en Colombia representada por Renault - Sofasa
General Motors Colmotores, Hino Motors de Colombia y Foton que con su reciente inversión
inició operaciones en el mercado colombiano en 2015, se consolidan cada vez más en el mercado
colombiano, participando en 2015 con en 36% en el consumo aparente, cuatro puntos
porcentuales más que su participación en 2014. En 2015 la producción alcanzó las 131.235
unidades siendo 3,7% menores a las producidas en 2014. De la producción total el 76%
corresponde a producción para el mercado nacional (99.936 unidades), mientras que el restante
24% corresponde a la producción destinada a las exportaciones (31.299 unidades). La Figura 86
ilustra la serie histórica de producción de vehículos en Colombia:
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Figura 86. Producción de vehículos en Colombia
Fuente: ANDI. (2016). Asociación Nacional de Empresarios de Colombia. Obtenido de
http://www.andi.com.co/cinau/Paginas/default.aspx

Según la ANDI (2016) se resalta que las exportaciones para 2015 fueron 16% mayores que las
exportaciones de 2014, reflejando el posicionamiento de los vehículos ensamblados en Colombia
en el mercado internacional. Igualmente, la industria automotriz ha adelantado una gran labor en
busca de la diversificación de las exportaciones, teniendo para el año 2000 exportaciones hacia
dos países (Ecuador y Venezuela) mientras que en 2015 se exporta a más de 13 países como se
ilustra en la Figura 87.

Figura 87. Exportaciones de la industria automotriz colombiana para 2015
Fuente: DIAN citado en ANDI. (2016). Asociación Nacional de Empresarios de Colombia. Obtenido de
http://www.andi.com.co/cinau/Paginas/default.aspx
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Por su parte, según la ANDI (2016) las importaciones ilustradas en la Figura 88 presentaron
una disminución del 21,6% si se compara entre el año 2015 (180.603 unidades) y el año 2014
(230.409 unidades). Respecto a los países de origen de las importaciones, entre México y Corea
del Sur participan en el 51% de las importaciones, México con el 33% y Corea del Sur con 18%.
Por otra lado, India, Japón y China representan un 9%, 7% y 7% de las importaciones
respectivamente.

Figura 88. Importaciones de la industria automotriz colombiana para 2015
Fuente: ANDI. (2016). Asociación Nacional de Empresarios de Colombia. Obtenido de
http://www.andi.com.co/cinau/Paginas/default.aspx

Según la Revista P&M (2016) aunque las marcas chinas están cobrando un espacio significativo
dentro del sector, aún no son las que lideran en temas de preferencia, el ranking de las 10 marcas
más vendidas según el informe de la ANDI entregado para julio de 2016, está conformado por:
1) Chevrolet
2) Renault
3) Kia
4) Ford
5) Mazda
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6) Nissan
7) Toyota
8) Volkswagen
9) Suzuki
10) Hyundai

Perfil logístico importación de vehículos y carrocerías

Según Legiscomex (2014) la importación de vehículos nuevos se lleva a cabo a través de dos
(2) de los ocho (8) puertos colombianos. Para la importación de vehículos se destacan en la
costa pacífica el Puerto de Buenaventura y en la costa atlántica el Puerto de Cartagena a través
de la Terminal de Contenedores de la Sociedad Portuaria de Cartagena SPRC como lo muestra la
Figura 89.

Figura 89. Puertos marítimos de Colombia
Fuente: Legiscomex. (2014). Perfil logístico de Colombia. Obtenido de
http://www.legiscomex.com/BancoMedios/Documentos%20PDF/perfil-logistico-colombia-2014-completo.pdf
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El Puerto de Buenaventura se encuentra en la costa Pacífica al suroccidente del país en el
departamento del Valle del Cauca. Gracias a su ubicación estratégica, permite una conexión
directa con la costa occidental de EE UU, principal socio comercial de Colombia.
Adicionalmente, facilita el acceso al mercado de Ecuador, Perú y Chile.
El Puerto de cartagena se encuentra ubicado en la costa Atlántica en el noroccidente de
Colombia en el departamento de Bolívar. Este complejo posee dos grandes terminales: Terminal
de Contenedores de la Sociedad Portuaria de Cartagena también llamada Terminal de Manga
SPRC y Terminal de Contenedores de Cartagena (Contecar).

Intercambio de experiencias sobre la eficiencia energética en el transporte. 2016

Según la CEPAL, UPME, & MinTransporte (2016) los talleres representan un esfuerzo
conjunto entre la Comisión Económica para América Latina y el Caribe CEPAL, el Ministerio de
Transporte y la UPME para promover el diálogo nacional sobre eficiencia energética y transporte
y movilidad.

Taller Estrategias y prácticas en el transporte de carga terrestre. 24 de noviembre de 2016.

El taller fue organizado por la UPME, el Ministerio de Transporte, el Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible y la CEPAL, con el apoyo de la Cooperación Alemana, ANDI y
FENALCO, como una actividad sectorial de construcción de conocimiento y diseño de políticas
públicas dentro del marco de la mesa interministerial de Tecnologías Vehiculares.
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Según la CEPAL, UPME, & MinTransporte (2016) el objetivo del taller fue reunir a las
autoridades, expertos y principales actores públicos y privados involucrados en el desarrollo de
políticas integradas de eficiencia energética para el sector de transporte en Colombia con la
finalidad de:
1) Presentar los conceptos y experiencias relacionadas con la implementación de una normativa
de eficiencia energética vehicular y de etiquetado de eficiencia energética en vehículos de
transporte de carga terrestre.
2) Identificar estrategias y proyectos en el sector de transporte de carga terrestre para apoyar los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y las Contribuciones Nacionalmente Determinadas
(NDCs).
3) Identificar mejores prácticas de eficiencia energética en el sector transporte de carga en
América Latina y el Caribe para una difusión más amplia de acciones, proyectos e
intervenciones para aumentar la eficiencia energética en la movilidad de carga terrestre.
4) Showcase y resultados de estrategias y proyectos del sector privado en eficiencia energética y
transporte de carga.
La agenda del taller Estrategias y prácticas en el transporte de carga terrestre contó con los
siguientes actores:
1) Conferencias:
a) Eficiencia energética, logística y movilidad en América Latina y el Caribe
Gordon WILMSMEIER, División de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL
b) El estado del sector transporte en Colombia
Carlos Arturo García Botero, Subdirector de Demanda – UPME
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c) Estrategias de transporte de carga terrestre y logística en Colombia. Apoyo a los ODS y
las NDCs
Jeniffer Herrera, Grupo de Asuntos Ambientales y Desarrollo Sostenible - Ministerio de
Transporte
d) Normas y estándares de eficiencia energética
Julio VILLALOBOS, Universidad Andrés Bello, Chile
e) Eficiencia energética en transporte de carga: experiencias y logros desde el punto de vista
del sector privado
José Luis VASQUEZ, TNT, Chile.
2) Mesa de Trabajo interinstitucional con sus respectivos moderadores: Análisis de un
etiquetado de eficiencia energética y emisiones para el sector transporte de carga
(metodología World Café).
a) Mesa 1: La conducción eficiente y segura. Daniel FISCHER, GIZ, Alemania.
b) Mesa 2: La configuración de la flota. Julio Villalobos, Universidad Andrés Bello, Chile.
c) Mesa 3: El etiquetado de Eficiencia Energética. Edder VELANDIA, Universidad La

Salle, Colombia.
d) Mesa 4: La gestión de las Flotas. Nathalie Rodas Ministerio de Transporte, Colombia y

Carolina Obando, UPME, Colombia.
e) Mesa 5: La optimización logística. Gordon Wilmsmeier, CEPAL.

3) Panel de reacción y discusión:
a) Julio Villalobos, Universidad Andrés Bello, Chile.
b) José Luis Vásquez, TNT, Chile.
c) Víctor Manuel Jorquera, Presidente, Chile Transporte.
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d) María Juliana Rico, Directora Ejecutiva, ANDI.
e) Eduardo Visbal, Vicepresidente de Comercio Exterior, Fenalco.
La Figura 90 reúne los expertos partícipes del panel de reacción y discusión del taller:

Figura 90. Panel de expertos taller eficiencia energética en el transporte de carga

La Figura 91 evidencia la participación en el taller en mención:

Figura 91. Participación Taller transporte de carga
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Taller de etiquetado y estándares para vehículos livianos como herramientas de la política
pública de eficiencia energética en el transporte en Colombia. 6 de diciembre de 2016.

La UPME, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el Ministerio de Transporte y
WRI, con el apoyo de la ANDI, FENALCO y ANDEMOS, organizó en el taller de etiquetado y
estándares para vehículos livianos como herramientas de la política pública de eficiencia
energética en el transporte en Colombia con el fin de compartir las experiencias internacionales
en lo que respecta a la eficiencia energética, formular inquietudes y dar respuesta a interrogantes
en lo que respecta a los vehículos livianos.
1) Conferencias
a) Desarrollo de hojas ruta para instrumentos de eficiencia energética en vehículos livianos
WRI (Ross Center for Sustainable Cities)
b) Colombia ante el cambio climático
Ministerio de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible
c) Participación del Sector Transporte en las emisiones nacionales y acciones ante el
Cambio Climático
Ministerio de Transporte
d) La importancia de la eficiencia energética en las NDCs
Unidad de Planeación Minero Energética UPME
e) México y la norma de rendimiento de combustible
Eduardo Olivares, SEMARNAT México
f) Proceso de etiquetado de electrodomésticos en Colombia – Lecciones para la Etiqueta
Vehicular
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Olga Victoria González, UPME
2) Panel: Identificación de objetos, barreras y necesidades para la etiqueta de eficiencia
energética
Moderador: WRI. Participantes: Ministerio de Transporte, UPME, MADS, ANDEMOS,
FANLACO, ANDI
La Figura 92 evidencia la participación en el taller en mención:

Figura 92. Participación taller vehículos livianos

Resultados Talleres.

El taller presentó los potenciales y desafíos de avanzar en la temática de eficiencia energética
en el sector de transporte en términos de políticas, normas y regulación, y discutió el potencial de
un etiquetado de eficiencia energética y emisiones, así como estrategias alternativas para
vehículos pesados y livianos.
Según Wilmsmeier (2016), como resultado de la Cumbre del Clima COP21 de París, el
Acuerdo de París entra en vigor en el 2020 y en él cada país tiene compromisos o contribuciones
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con el objetivo de limitar el calentamiento global a 2°C. Colombia se comprometió a reducir el
20% de las emisiones de gases de efecto invernadero para 2030 con base en un escenario
inercial, tomando el 2010 como año de referencia. La eficiencia energética en todas sus formas
será una clave que lo permita. Como continúa Wilmsmeier, en la gran mayoría de países, el
transporte es el sector de más consumo de energía, por lo que es necesario encaminar las
políticas hacia un enfoque sostenible. La sostenibilidad incluye tres dimensiones: económica,
social y ambiental, es una necesidad, se traduce en ser competitivo a largo plazo, debe ser
mesurable, debe alcanzarse con la cooperación pública-privada, y hace un llamado a la
coordinación puesto que es necesario apoyase en otras organizaciones. Entonces, para promover
la eficiencia energética es necesaria una mayor coordinación entre las entidades del gobierno,
más políticas sostenibles e integradas de movilidad y la integración regional mediante
instrumentos de orden y control, instrumentos económicos e instrumentos de información.
Según Herrera (2016) en Colombia el Ministerio de Transporte ha implementado del Plan de
Acción Sectorial de Mitigación PAS con tres líneas: el transporte público de pasajeros, el
transporte de carga y el transporte privado de pasajeros. Específicamente la línea de transporte de
carga abarca políticas para la logística CONPES3547, transporte de carga CONPES 3489 y el
Programa de renovación vehicular CONPES3759, que apoyados en estándares de eficiencia,
emisión y combustibles permitirán la modernización del sector, mejores prácticas logísticas,
reducción de costos de operación, regulación de la oferta en el mercado y competitividad y
eficiencia. Al momento se ha empezado con la implementación de las prácticas eficientes de
conducción con la capacitación de 700 conductores de camión y la vinculación de 500
conductores a una plataforma de gestión de información de carga llamadas bolsas de carga con el
objetivo de reducir viajes vacíos.
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Según Villalobos (2016), desde la experiencia chilena, las operaciones el transporte deben
estar encaminadas hacia cuatro (4) objetivos como son: la optimización logística como evitar
viajes vacíos; la configuración de la flota en cuanto a estructura, combustibles, tipos y modelos
de vehículos; la conducción eficiente con capacitación de conductores; y la gestión de la flota
con políticas de mantenimiento, operación y renovación de flota. Razón por la cual, a la fecha el
gobierno de Chile se encuentra realizando pruebas en campo de eficiencia energética con el fin
de definir el ciclo de pruebas de combustibles en el transporte de carga para el caso chileno
partiendo del Protocolo SAE J-1321 de Estados Unidos, haciendo un llamado a que definir
estándares propios para cada país, es indispensable para reflejar la verdadera situación del
transporte y encaminar de una manera eficiente las políticas propuestas.
Por último, según Olivares (2016) desde la experiencia mexicana, el éxito de la inclusión de
una etiqueta para vehículo livianos depende de los ciclos de manejo y las condiciones
geográficas del país. Ya que la etiqueta tiene como objetivo persuadir a los usuarios hacia la
compra de vehículos más eficientes y menos contaminantes, representa un riesgo debido a la alta
variabilidad de los valores en condiciones reales bien sea por las pruebas estadounidenses o el
ciclo de manejo europeo. Considerando que le etiqueta es un instrumento informativo, se plantea
paralelamente la norma, para el caso mexicano NOM163, la cual, según Olivares, obliga a los
fabricantes a cumplir unos límites y por tanto representa un cambio real de la flota. Sin embargo,
tanto para la inclusión de una norma como la de una etiqueta es necesario definir los ciclos de
manejo que se topan con dificultades operativas como la altitud puesto que a mayor altura
disminuye la potencia del tren de fuerza de los vehículos; la altitud, las condiciones del camino y
la calidad de los combustibles; razón por la cual la capacidad técnica del país es crucial para el
desarrollo de medidas de eficiencia energética en el transporte. Olivares manifestó que
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actualmente el gobierno mexicano con apoyo de la EPA, se encuentra desarrollando ciclos de
pruebas propios para México en el que se involucre el factor de altitud con el fin de proponer un
ciclo de pruebas ajustado a las condiciones geográficas del país latinoamericano.
Como resultado del intercambio de experiencias se plantearon conclusiones dentro de las que
destacan que la calidad del combustible influye directamente en la inclusión de tecnologías más
eficientes, el planteamiento de los ciclos de manejo que reflejen la realidad apunta a una
eficiencia real en el combustible y emisiones puesto que las condiciones geográficas
colombianas y de infraestructura influyen directamente en la eficiencia en el transporte, se
genera el interrogante de cómo tomaría el consumidor las variaciones de los valores reportados
en los certificados respecto a los valores en la vida real. Y por último se hace énfasis en que una
estructura de impuestos debe incluir incentivos a la introducción de tecnologías más eficientes,
haciendo un llamado a la necesidad de que tanto el sector transporte, como el sector medio
ambiente, energía y Gobierno participen durante todo el proceso.

3.3. Información al cliente desde el sector automotriz

A modo de comparación en la Tabla 43 se presenta una lista para 5 automóviles
comercializados en Colombia: un (1) modelo de cinco (5) marcas distintas en la que se constatan
los valores de combustible y emisiones emitido por las etiquetas de eficiencia energética de
España, Inglaterra y Estados Unidos en su sitio web de etiquetado, los valores proporcionados
por el fabricante bien sea en la página web propia de la marca o en los impresos de promoción
donde NR significa que la información no registra, y por último la información suministrada por
los concesionarios colombianos directamente en los puntos de venta.
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Tabla 43
Comparación consumo de combustible y emisiones GEI para caso colombiano
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Por último, se constata que, en Colombia, la información de consumo de combustible y de
emisiones no se le presenta a los futuros compradores de manera directa ni indirecta como se
consignó en la Tabla 43, puesto que a pesar de que en el país no se dispone una etiqueta
vehicular, los fabricantes tampoco presentan la información en las especificaciones técnicas de
los sitios web ni en los impresos de promoción. Se concluye por tanto que es necesario
implementar una política de etiquetado vehicular que exija el suministro de dicha información.

3.4. Experiencia Colombiana en el Etiquetado de Electrodomésticos

El etiquetado de eficiencia energética en Colombia ha sido implementado por el Ministerio de
Minas y Energía MinMinas a través del Reglamento Técnico de Etiquetado RETIQ, el cual tiene
por objeto establecer medidas tendientes a fomentar el Uso Racional y Eficiente de la Energía
URE, en productos que usan Energía Eléctrica y Gas Combustible, mediante el establecimiento y
uso obligatorio de etiquetas que informen sobre el desempeño de los equipos en términos de
consumo energético e indicadores de eficiencia (MinMinas, 2015).
Según la UPME & MinMinas (2016) la etiqueta energética se introduce en Colombia en el
2016 con carácter obligatorio, ésta se estrena como una herramienta para que los consumidores
de electrodomésticos; balastos y motores industriales puedan comparar equipos de similares
características y elegir el que, de acuerdo a sus necesidades, presente menor consumo de energía
y mejor desempeño de eficiencia.
Según MinMinas (2015) la etiqueta para el fomento del URE y su porte obligatorio dan
cumplimiento a los siguientes objetivos legítimos del país:
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1) Prevenir prácticas que puedan inducir al error a los consumidores, brindándoles
oportunamente información útil relacionada con el desempeño energético de los equipos de
uso final de energía que pretendan adquirir,
2) La seguridad nacional en términos de garantizar el abastecimiento energético mediante uso
de sistemas y productos que apliquen el Uso Racional de Energía
3) Impulsar la utilización de tecnología eficiente en el país.
4) Orientar la preferencia de los usuarios hacia equipos de mejor desempeño energético.
5) Incrementar en el mercado la oferta y la demanda de equipos eficientes en uso final de
energía.
Del 9 al 11 de marzo, representantes de las alcaldías de diversos lugares de Colombia
recibieron información sobre la entrada en vigencia del etiquetado energético en el país. La
ocasión fue el Congreso Nacional de Municipios 2016, que se llevó a cabo en Cartagena.
Alcaldes, alcaldesas y otros servidores públicos vinculados en sus municipios a temas
relacionados con medio ambiente, energía, procesos comunitarios y compras sostenibles, entre
otros, pudieron conocer los aspectos más importantes de una iniciativa que llevará bienestar a
todos los colombianos, a través del ahorro económico en sus hogares y el cuidado del medio
ambiente.
Las actividades de difusión, realizadas de manera conjunta con el Ministerio de Minas y
Energía en el stand de esta institución ubicado en la muestra comercial del evento, buscaban
sensibilizar a los mandatarios y servidores públicos municipales, debido a que desempeñarán un
rol importante en la implementación del etiquetado.
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Lo anterior debido a que el Reglamento Técnico de Etiquetado –RETIQ-, expedido por el
Ministerio de Minas y Energía, hace el llamado a las alcaldías realicen actividades de vigilancia
y control respecto del etiquetado en el ámbito de los comercios locales.
Con el fin de lograr que el mercado colombiano se transforme con equipos más eficientes y
como apoyo a la implementación de la iniciativa de etiquetado en el país, y cumplir con el
objetivo de promover la transformación del mercado hacia equipos con mayor eficiencia
energética, el Proyecto de Etiquetado Energético coordinado por la UPME, desarrolló en 2015
con el apoyo del Ministerio de Minas y Energía un estudio de línea base sobre el estado del
mercado de equipos contemplados en el Reglamento Técnico de Etiquetado –RETIQ-, y el
análisis de su comportamiento frente a la inclusión de parámetros de eficiencia energética a
través del etiquetado (UPME & MinMinas, 2016)

Responsables.

Las alianzas que se dieron para la Normalización del Etiquetado de Electrodomésticos en
Colombia fueron:
1) Sector privado y laboratorios certificadores
2) Implementador: Unidad de Planeación Minero Energética –UPME3) Rol del PNUD: Acompañamiento técnico y de gestión al proyecto
4) Otros socios: Ministerio de Minas y Energía; Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, Ministerio de Comercio, Industria y Turismo.
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Financiación.

1) Financiador: GEF y Gobierno Nacional
2) Financiación:
a) GEF USD$ 2.500.000
b) Gobierno Nacional y otros USD$ $5.000.000
c) Contribuciones en especie USD$ $1.870.000
d) Total USD$ 9.370.000

Proceso.

El Proyecto de Normalización y Etiquetado de Eficiencia Energética en Colombia empezó
desde el 2012, tras 4 años de constantes desafíos se expidió el Reglamento de Etiquetado
RETIQ, a continuación se expone la información principal del proyecto (PNUD, 2017):
Estado: Cerrado
Fecha de inicio: Febrero de 2012
Fecha de cierre: Diciembre de 2016
Cobertura: Nacional
Objetivos de Desarrollo Sostenible: Energía asequible y no contaminante
Implementador: Unidad de Planeación Minero Energética –UPMEFinanciador: GEF y Gobierno
Financiación: USD $9.370.000
Oficial de Proyecto: Diego Olarte
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Líneas de acción: Fortalecimiento de las capacidades de actores públicos y privados:
Transformación del mercado e implementación
Fortalecimiento del marco legal y regulatorio
Según el PNUD (2017) los resultados del Proyecto son la consecuencia de los desafíos
encontrados a lo largo de los 4 años de estudios y valoración de variables claves para que el
reglamento pueda tener éxito:
1) Impulsar la expedición del Reglamento Técnico de Etiquetado.
2) Estudios realizados sobre: Subsistema Nacional de Calidad SNCA; datos para establecer una
línea base para identificar el nivel de las capacidades técnico – operativas actuales del SNCA
y la red de laboratorios, y una línea base sobre el estado del mercado de equipos objeto del
RETIQ; conocimiento sobre hábitos de compra y tendencias de sustitución de equipos en
Colombia.
3) Asistencia técnica a los laboratorios evaluados, como capacitación, entrenamiento, materiales
de apoyo y asesoría en la implementación de ensayos de consumo y eficiencia energética, así
como orientación sobre los procedimientos necesarios para lograr la acreditación ante al
Organismo Nacional de Acreditación.
4) Página web dedicada al etiquetado energético en Colombia.
5) Alianzas institucionales con los sectores público y privado, para una mayor difusión del
etiquetado a los públicos de interés.
6) 1 taller interinstitucional para la articulación y trabajo conjunto de los actores del Subsistema
Nacional de Calidad SNCA.
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7) 7 talleres de capacitación en eficiencia energética y etiquetado a nivel nacional en las
ciudades de Bogotá, Cali, Medellín y Barranquilla con cobertura de más de 100 personas, del
sector público y privado.
8) Acompañamiento en eficiencia energética a 14 instituciones públicas (Ministerios,
Gobernaciones, Corporaciones Autónomas Regionales y una Alcaldía) de los departamentos
de Cundinamarca, Valle del Cauca, Norte de Santander, Antioquia y La Guajira. Esta labor
ha permitido capacitar a más de 100 servidores públicos en medidas de eficiencia energética
y etiquetado de equipos.

Normatividad.

Resolución CREG97 de 2000.

La Resolución 97 de 2000 de la Comisión de Regulación de Energía y Gas CREG establece
pautas para el diseño, normalización y uso eficiente de equipos y aparatos eléctricos.
Según la CREG (2000) en ejercicio de sus facultades legales tiene dentro de sus funciones
regular el ejercicio de las actividades de los sectores de energía y gas combustible para asegurar
la disponibilidad de una oferta energética eficiente y expedir regulaciones específicas para la
autogeneración y cogeneración de electricidad y el uso eficiente de energía y gas combustible
por parte de los consumidores.
A continuación, se presenta un recuento del papel desempeñado por la CREG en amparo del
Estado y en función de los usuarios de aparatos y equipos eléctricos en Colombia:
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a) Según el artículo 4o. de la Ley 143 de 1994, el Estado, en relación con el servicio de
electricidad, tendrán como objetivo "abastecer la demanda de electricidad de la
comunidad bajo criterios económicos y de viabilidad financiera, asegurando su
cubrimiento en un marco de uso racional y eficiente de los diferentes recursos energéticos
del país".
b) Según el artículo 20 de la Ley 143 de 1994, el Estado, en ejercicio de la función de
regulación, tendrán como objetivo asegurar la prestación del servicio de energía mediante
el aprovechamiento eficiente de los recursos energéticos;
c) Según el artículo 23 de la Ley 143 de 1994, es función de la CREG, establecer pautas
para el diseño, normalización y uso eficiente de equipos y aparatos eléctricos.
d) Según el artículo 11 de la Ley 142 de 1994, se define como obligación de las empresas de
servicios públicos informar a los usuarios acerca de la manera de utilizar con eficiencia y
seguridad el servicio público respectivo;
e) Según el artículo 16 de la Ley 143 de 1994, es función de la UPME, establecer
prioritariamente un programa de ahorro y optimización de energía
f) Según el artículo 1 del Decreto 2740 de 1997, la UPME tiene las funciones de fomentar y
diseñar los programas de uso racional de energía, en todos los campos e de la actividad
económica y adelantar las labores de difusión necesarias y fomentar, diseñar y establecer
de manera prioritaria los planes, programas y proyectos relacionados con el ahorro,
conservación y uso eficiente de energía.
g) Según el artículo 2 del Decreto 2153 de 1992 corresponde a la Superintendencia de
Industria y Comercio velar por la observancia de las disposiciones sobre protección al
consumidor.
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h) La CREG mediante Resolución CREG-085 de 1996, aclarada por la Resolución CREG107 de 1998, reglamentó las actividades del Cogenerador conectado al Sistema
Interconectado Nacional (SIN), teniendo en cuenta que dicha actividad ahorra energía
primaria y contribuye a reducir las pérdidas de transporte y generación, además de tener
efectos positivos sobre el medio ambiente
i) La Resolución CREG-054 de 1995 1994 en el artículo 16, regula la obligación legal que
tienen las empresas comercializadoras de dar información a los usuarios sobre la forma
de usar en forma eficiente la electricidad, las fuentes de información sobre el uso
eficiente de energía y la regulación de la Comisión sobre el uso eficiente de la energía
j) La Resolución CREG-108 de 1997, señala que los prestadores del servicio público de
energía eléctrica velarán por que los servicios se utilicen de manera racional, e
igualmente desarrollarán programas educativos tendientes a crear una cultura del uso
razonable del servicio.
k) La CREG contrató un estudio para analizar la normalización y uso eficiente de equipos y
aparatos eléctricos en el país, así como la experiencia en otros países.
l) La CREG en su sesión del día 17 de agosto de 2000, aprobó el Proyecto de Resolución
008 de 2000, mediante el cual sometió a consideración de los agentes y demás personas
interesadas la propuesta sobre pautas para el diseño, normalización y uso eficiente de
aparatos y equipos eléctricos. Los comentarios formulados fueron tenidos en cuenta para
la expedición de la presente resolución
m) La CREG su Sesión número 139 del 11 de diciembre de 2000, aprobó la propuesta para
establecer pautas para el diseño, normalización y uso eficiente de equipos y aparatos
eléctricos.
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Ley 697 de 2001 (Ley URE).

Por la que se declaró la eficiencia y el uso racional de la energía de interés público, con el
objetivo de garantizar el abastecimiento de energía, la protección del consumidor, la
competitividad de la economía nacional y la promoción de las fuentes de energías renovables.

Decisión 562 de 2003 de la CAN.

La Decisión 562 de 2003 dicta las directrices para la elaboración, adopción y aplicación de
Reglamentos Técnicos en los Países Miembros de la Comunidad Andina y a nivel comunitario
Según la Comisión de la Comunidad Andina (2003) los países miembros armonizarán en
forma gradual los reglamentos técnicos vigentes en cada País Miembro. Los reglamentos
técnicos andinos que resulten de esta armonización serán comunicados por el Comité a la Junta
para su oficialización. Los Países Miembros podrán mantener, elaborar o aplicar reglamentos
técnicos en materia de seguridad, protección a la vida, salud humana, animal, vegetal y
protección al medio ambiente. Estos serán definidos en función de las propiedades de uso y
empleo de los productos y servicios a los que hacen referencia. Adicionalmente podrán elaborar
reglamentos técnicos basados en el diseño y características descriptivas en la medida en que éstas
se encuentren relacionadas con el uso y empleo. Asimismo, los reglamentos técnicos deberán
especificar los productos a los que hacen referencia, indicando su clasificación arancelaria,
requisitos, procedimientos y organismos nacionales encargados de velar por su cumplimiento.
Cada País Miembro deberá notificar a los demás Países Miembros, a través de la Junta, los
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nuevos reglamentos técnicos que de conformidad con el artículo anterior sean incorporados a su
legislación. Dicha notificación deberá realizarse en un plazo no menor a sesenta días antes de la
fecha de su publicación oficial.

Decreto 2501 de 2007.

Por el cual se le asignaron al Ministerio de Minas y Energia, al Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible y al Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, las funciones de realizar
los reglamentos técnicos de etiquetado de eficiencia energética de equipos de uso final y la
mejora de eficiencia energética en sistemas de alumbrado público y semaforización.

Resolución 181331 de 2009 (Retilap).

Con la cual se expidió el Reglamento Técnico de Iluminación y Alumbrado Público,
garantizando la eficiencia lumínica en las diferentes actividades.

Resolución 180919 de 2010.

Con esta resolución, el Ministerio de Minas y Energía adoptó el plan de acción 2010-2015
para crear el Programa de Uso Racional de la Energía y demás Formas de Energía no
Convencionales (PROURE). Este programa se creó para consolidar la cultura de uso racional de
energía, fortalecer a las instituciones en los temas de eficiencia energética, generar las
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condiciones de información, económicas, técnicas y regulatorias y aplicar normas en cuanto a
incentivos.

Ley 1480 de 2011. Estatuto del consumidor.

Según el Congreso de Colombia (2011) la Ley 1480 de 2011 regula los derechos y las
obligaciones surgidas entre los productores, proveedores y consumidores y la responsabilidad de
los productores y proveedores)
Esta ley tiene como objetivos proteger, promover y garantizar la efectividad y el libre
ejercicio de los derechos de los consumidores, así como amparar el respeto a su dignidad y a sus
intereses económicos.
Las normas de esta ley regulan los derechos y las obligaciones surgidas entre los productores,
proveedores y consumidores y la responsabilidad de los productores y proveedores, tanto
sustancial como procesalmente. Las normas contenidas en esta ley son aplicables en general a las
relaciones de consumo y a la responsabilidad de los productores y proveedores frente al
consumidor en todos los sectores de la economía respecto de los cuales no exista regulación
especial, evento en el cual aplicará la regulación especial y suplementariamente las normas
establecidas en esta Ley. Esta ley es aplicable a los productos nacionales e importados. Las
normas de esta ley deberán interpretarse en la forma más favorable al consumidor. En caso de
duda se resolverá en favor del consumidor.
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Ley 1715 de 2014.

Por medio de la cual se regula la integración de las energías renovables no convencionales al
sistema energético nacional.

La ley 1715 tiene por objeto promover el desarrollo y la utilización de las fuentes no
convencionales de energía, principalmente aquellas de carácter renovable, en el sistema
energético nacional, mediante su integración al mercado eléctrico, su participación en las zonas
no interconectadas y en otros usos energéticos como medio necesario para el desarrollo
económico sostenible, la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero y la seguridad
del abastecimiento energético. Con los mismos propósitos se busca promover la gestión eficiente
de la energía, que comprende tanto la eficiencia energética como la respuesta de la demanda.
Según el Congreso de Colombia (2014) la finalidad de la ley es establecer el marco legal y los
instrumentos para la promoción del aprovechamiento de las fuentes no convencionales de
energía, principalmente aquellas de carácter renovable, lo mismo que para el fomento de la
inversión, investigación y desarrollo de tecnologías limpias para producción de energía, la
eficiencia energética y la respuesta de la demanda, en el marco de la política energética nacional.
Igualmente, tiene por objeto establecer líneas de acción para el cumplimiento de compromisos
asumidos por Colombia en materia de energías renovables, gestión eficiente de la energía y
reducción de emisiones de gases de efecto invernadero, tales como aquellos adquiridos a través
de la aprobación del estatuto de la Agencia Internacional de Energías Renovables (Irena)
mediante la Ley 1665 de 2013.
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Son finalidades de esta ley:
a) Orientar las políticas públicas y definir los instrumentos tributarios, arancelarios,
contables y de participación en el mercado energético colombiano que garanticen el
cumplimiento de los compromisos señalados anteriormente.
b) Incentivar la penetración de las fuentes no convencionales de energía, principalmente
aquellas de carácter renovable en el sistema energético colombiano, la eficiencia
energética y la respuesta de la demanda en todos los sectores y actividades, con criterios
de sostenibilidad medioambiental, social y económica.
c) Establecer mecanismos de cooperación entre el sector público, el sector privado y los
usuarios para el desarrollo de fuentes no convencionales de energía, principalmente
aquellas de carácter renovable, y el fomento de la gestión eficiente de la energía.
d) Establecer el deber a cargo del Estado a través de las entidades del orden nacional,
departamental, municipal o de desarrollar programas y políticas para asegurar el impulso
y uso de mecanismos de fomento de la gestión eficiente de la energía de la penetración de
las fuentes no convencionales de energía, principalmente aquellas de carácter renovable,
en la canasta energética colombiana.
e) Estimular la inversión, la investigación y el desarrollo para la producción y utilización de
energía a partir de fuentes no convencionales de energía, principalmente aquellas de
carácter renovable, mediante el establecimiento de incentivos tributarios, arancelarios o
contables y demás mecanismos que: estimulen desarrollo detales fuentes en Colombia.
f) Establecer los criterios y principios que complementen el marco jurídico actual,
otorgando certidumbre y estabilidad al desarrollo sostenible de las fuentes no
convencionales de energías, principalmente aquellas de carácter renovable y al fomento
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de la gestión eficiente de la energía. Suprimiendo o superando gradualmente las barreras
de tipo jurídico, económico y de mercado, creando así las condiciones propicias para el
aprovechamiento de las fuentes no convencionales de energía, principalmente aquellas de
carácter renovable, y el desarrollo de un mercado de eficiencia energética y respuesta de
la demanda.
g) Fijar las bases legales para establecer estrategias nacionales de cooperación que
contribuyan al propósito de la ley.

Resolución N° 41012 de 18 septiembre del 2015.

Por la cual se expide el Reglamento Técnico de Etiquetado - RETIQ, con fines de Uso
Racional de Energía aplicable a algunos equipos de uso final de energía eléctrica y gas
combustible, para su comercialización y uso en Colombia. La resolución y su Anexo Técnico
General tienen una vigencia de cinco (5) años contados a partir del 31 de agosto de 2016. Si en
una revisión se determina que resulta innecesaria la modificación, la vigencia del reglamento se
entenderá renovada automáticamente por el mismo periodo de tiempo (MinMinas, 2015).

Reglamento Técnico de Etiquetado RETIQ.

La reglamentación, que tuvo que pasar por un largo procedimiento ante la Organización
Mundial del Comercio, fue firmada el 18 de septiembre del 2015 por el Ministerio de Minas y
Energía, Tomás González, en la Feria del Hogar en Corferias.

342

Según el Ministerio de Minas (2015) desde el 31 de agosto del 2016, las neveras, lavadoras,
aires acondicionados, balastos y motores industriales –importados o de fabricación nacionaldebían exhibir de manera visible la etiqueta en todos los puntos de venta del país. En el 2017, la
etiqueta será exigible en equipos a gas como aires acondicionados unitarios, estufas, hornos y
calentadores de agua.

Productos objeto del reglamento.

Según el Ministerio de Minas (2015) el RETIQ aplica a los equipos de uso final de energía
alimentados tanto por energía eléctrica como por gas combustible listados en la Tabla 44:
Tabla 44
Productos objeto del reglamento (Servicios y equipos)
Productos Objeto del
RETIQ

Descripción

Exhibiciones en almacenes especializados Secciones especializadas en almacenes de cadena Sitios de
Servicio de venta de equipos
exhibición de equipos en tiendas misceláneas.
de uso final de energía
Tiendas virtuales o sitios web.
Acondicionadores de aire para recintos
Acondicionamiento de aire
Acondicionadores de aire unitarios
Refrigeradores y/o congeladores de uso doméstico
Refrigeración
Refrigeradores y/o congeladores de uso comercial
Balastos electromagnéticos para fuentes luminosas fluorescentes
Balastos para iluminación
Balastos electrónicos para fuentes luminosas fluorescentes
Motores eléctricos monofásicos de inducción tipo jaula de ardilla para 60 Hz, con tensión nominal
hasta 240V y potencia nominal desde 0,18 kW hasta 1,5 kW
Fuerza motríz
Motores eléctricos trifásicos de inducción tipo jaula de ardilla para 60 Hz, con tensión nominal hasta
600 V, y potencia nominal de 0,18 kW hasta 373 kW.
Lavado de ropa
Lavadoras de ropa eléctricas de uso doméstico
Calentadores de agua, eléctricos, tipo acumulador
Calentadores
Calentadores de agua, a gas, tipo acumulador
Calentadores de agua a gas, tipo paso
Mesa de trabajo autosoportable o empotrable.
Cocinas de sobremesa
Gasodomésticos para la
Cocinas autosoportables o empotrables
cocción de alimentos
Mesa de trabajo y gratinador
Hornos autosoportables o empotrables

MinMinas. (2015). Reglamento Técnico de Etiquetado RETIQ. Obtenido de Normatividad. Proyecto de
Normalización y Etiquetado en Eficiencia Energética en Colombia: http://www.etiquetaenergetica.gov.co/wpcontent/uploads/2015/09/ANEXO-RETIQ_Septiembre2015-pdf.pdf
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Dentro de los requisitos de porte y exhibición de la etiqueta se encuentran:
1) La etiqueta URE será exigible para todo equipo objeto del presente reglamento técnico que se
disponga para comercialización en el territorio nacional, indistintamente del medio por el
cual se exhiba, por lo tanto, el productor, proveedor o expendedor deberá garantizar su
disponibilidad y correcta visualización por parte del potencial comprador de manera conexa a
con cada tipo de equipo. El productor, proveedor o expendedor deberá garantizar, según su
relación de responsabilidad con la exhibición, que las etiquetas se encuentren vigentes en
todo momento.
2) Para su comercialización en Colombia por medio físico, los equipos deberán llevar adherida
o impresa la etiqueta URE establecida en el presente reglamento, con excepción de las
situaciones descritas en los literales d, e, f y g siguientes. En los puntos de exhibición y venta
de equipos la etiqueta deberá ser visible a simple vista para cada uno de los equipos cuando
estén exhibidos. La altura y disposición de las etiquetas, medida con referencia al nivel del
piso de los corredores o zonas de circulación dispuestos al público, deberá estar dentro de los
rangos siguientes: para equipos cuya altura total en la exhibición sea superior a 1,35 metros,
la etiqueta se deberá disponer en la parte frontal del equipo exhibido a una altura media entre
1,35 m y 1,60 m, para equipos cuya altura total en la exhibición sea inferior o igual a 1,35
metros, se dispondrá en la parte superior del equipo, esquina frontal izquierda.
3) Los equipos fabricados en el exterior deberán contar con la etiqueta al momento de su
nacionalización y disponer del certificado de conformidad con el presente reglamento
respecto de la etiqueta. Al efecto deberán anexar, por cada tipo o modelo de equipo, copia
física o en medio magnético de las etiquetas correspondientes, como parte de la
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documentación suministrada en los procesos adelantados ante las entidades de control y
vigilancia, establecidas en el artículo 20 del presente Reglamento.
4) En los casos donde la etiqueta URE, por su tamaño, comprometa la exhibición del equipo
podrá ir en su empaque, y debe ser fácilmente visible en el momento de la comercialización
del mismo.

Dimensiones y material.

Según el Ministerio de Minas (2015) el tamaño exterior de la etiqueta URE corresponderá con
las dimensiones del formato A6 de la norma ISO 216. La etiqueta deberá estar impresa con
tintas indelebles sobre papel con una base mínima de 250 gr y puede estar provista de una
protección plástica. Las dimensiones de la etiqueta podrán reducirse si compromete la exhibición
del equipo, para el efecto podrá usarse uno de los formatos establecidos en la Tabla 45:

Tabla 45
Dimensiones etiqueta URE

Formato
A6
A7
A8

Ancho (mm) Alto (mm)
105
148
74
105
52
74

MinMinas. (2015). Reglamento Técnico de Etiquetado RETIQ. Obtenido de Resolución N° 41012:
http://www.etiquetaenergetica.gov.co/wp-content/uploads/2015/09/ANEXO-RETIQ_Septiembre2015-pdf.pdf
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Contenido de la Etiqueta.

La información contenida en la etiqeuta se presenta en la Figura 93, seguido de una breve
explicación de sus características (MinMinas, 2015):

Figura 93. Etiqueta de eficiencia energética.
Fuente: UPME, & MinMinas. (10 de febrero de 2016). 2016: Año de la etiqueta energética en Colombia. Obtenido
de Proyecto de Normalización y Etiquetado en Eficiencia Energética en Colombia:
http://www.etiquetaenergetica.gov.co/?p=1452

1) En la parte superior, se puede apreciar información sobre el consumo de energía y el
indicador de desempeño energético. Esta permitirá comparar el equipo con otro de similares
o iguales características de servicio.
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2) En la parte central, se muestra la identificación del equipo, incluyendo el tipo de aparato, la
marca y el modelo.
3) En la parte inferior se puede ver información comparable que incluye dos grandes partes: el
bloque de características generales del equipo y un gráfico de barras para visualización de la
clasificación energética del equipo. De este modo, la clase A corresponde a los equipos de
menor consumo con mayor eficiencia, y la clase G a los equipos de mayor consumo con
menor eficiencia.

Rangos de Etiquetado.

Según MinMinas (2015) el RETIQ establece la posibilidad de usar hasta 7 rangos de
desempeño energético como se denominan en la Tabla 46. En la misma tabla, a modo ilustrativo
y para cada rango se indican sus valores límites como números romanos (I, II, III, IV, V, VI y
VII). Cada equipo debe declarar una variable a declarar (Y) producto de los métodos de ensayo
y se clasificará dentro de los rangos normalizados de desempeño energético que aplican a cada
caso según se especifica en el Reglamento de Etiquetado.

Tabla 46
Denominación de Rangos para etiquetado de desempeño energético
Denominación de rango Rangos de desempeño energético
A
Y>I
B
II<Y≤ I
C
III<Y≤ II
D
IV<Y≤ III
E
V<Y≤ IV
F
VI<Y≤ V
G
VII<Y≤ VI

MinMinas. (2015). Reglamento Técnico de Etiquetado RETIQ. Obtenido de Normatividad. Proyecto de
Normalización y Etiquetado en Eficiencia Energética en Colombia: http://www.etiquetaenergetica.gov.co/wpcontent/uploads/2015/09/ANEXO-RETIQ_Septiembre2015-pdf.pdf
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Sitio Web.

El Ministerio de Minas y Energía dispone directamente de un sitio web donde el público en
general podrá consultar y usar los siguientes aplicativos y registros (MinMinas, 2015):
1) Productos que cumplen y muestran mejor desempeño energético
Aplicativo para la publicación de la información técnica de los equipos que cumplan con los
requisitos de la etiqueta de desempeño energético establecidos en el presente Reglamento
Técnico. En el mismo sitio se destacarán por tipo de equipo, aquellos diez que presenten los
mejores desempeños energéticos.
Para que sea publicada la información de los equipos, los productores deberán presentar
solicitud formal acompañada de la etiqueta y los certificados de conformidad con los debidos
soportes de ensayo, los cuales deben ser obtenidos de acuerdo con el procedimiento de
evaluación de la conformidad establecido en el reglamento RETIQ. El Ministerio de Minas y
Energía emitirá concepto de aceptación, indicando la posición que en tal oportunidad y por su
desempeño ocupa el equipo y procederá a publicar la información correspondiente.
El Ministerio de Minas y Energía podrá igualmente publicar la información de equipos que
disponibles en el comercio, cumplan con los requisitos de etiquetado.
2) Capacitación de vendedores y/o impulsadores de venta de equipos
Aplicativos para facilitar la capacitación en línea de los vendedores e impulsadores respecto
de la obligatoriedad, contenido, porte, uso adecuado de la información de las etiquetas y manejo
de herramientas de estimación de consumo y financiación. Los aplicativos tendrán vinculado un
registro para cada punto de venta, donde se deberá diligenciar la información de los encargados o
responsables, así como de los vendedores e impulsadores que tomen la capacitación. En el
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desarrollo y aprobación de este aplicativo se podrán seguir los lineamientos que para el efecto
disponga el Servicio Nacional de Aprendizaje – SENA, en relación con su implementación como
formación complementaria. El programa de formación se dispondrá con el mismo contenido en
modalidad presencial.
3) Guías de difusión
El Ministerio de Minas y Energía dispondrá de guías didácticas para que los consumidores
conozcan la etiqueta, los equipos obligados a su porte, los indicadores de desempeño energético,
así como de ejemplos sobre el correcto uso de las mismas.
4) Estimadores de consumo y financiación
Aplicativos que tienen por fin hacer estimaciones indicativas para comparación sobre el uso
energético de los usuarios en el sector residencial, brindando referencias de consumo y de
efectos financieros, en relación con las posibilidades de desempeño energético que ofrecen los
equipos en el mercado a través de sus etiquetas.
5) Visualización del valor de consumos energéticos
Las empresas comercializadoras y distribuidoras de los servicios públicos domiciliarios de
energía eléctrica y gas combustible deberán en sus facturas presentar y resaltar el valor del
consumo energético de los usuarios en kWh/mes.
6) Rotulado de embalajes
El embalaje, cuando se cuente con este, debe llevar adherida o impresa y fácilmente legible, la
siguiente información: “Se advierte al consumidor que este producto debe contar con una
etiqueta obligatoria que brinda información sobre uso racional y eficiente de energía URE”.
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La Figura 94 muestra las herramientas al alcance de los consumidores dispuestas en el sitio
web del RETIQ:

Figura 94. Sitio web RETIQ.
Fuente: http://www.etiquetaenergetica.gov.co

Alternativas de transformación del mercado de electrodomésticos.

En un nuevo estudio complementario, realizado en 2016, se analizaron y formularon
alternativas de transformación del mercado, como la sustitución masiva de equipos tradicionales
por más eficientes y esquemas de incentivos económicos y no económicos aplicables en el país,
entre los que se incluyen los siguientes:
1) Mecanismo wire charge: Las compañías privadas con presencia en el país comprometidas en
la generación, transmisión, y/o distribución de energía eléctrica de uso público, aportarían
recursos para el desarrollo de proyectos de eficiencia energética, investigación, desarrollo y
planificación de la energía.
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2) Programa de renovación de equipos: Su objetivo principal es incrementar la inclusión de
equipos de alta eficiencia energética en el mercado y, en particular, los etiquetados con clase
superior. Para alcanzarlo, se propone emplear incentivos económicos que estimulen la
compra de equipos de clase superior, de manera que sea posible su sustitución.
3) Ecopuntos: El propósito es estimular en los usuarios prácticas sostenibles y acciones
responsables con el medio ambiente, entre las que se incluiría la compra de aparatos
eléctricos de alta eficiencia, concretamente aires acondicionados, refrigeradores domésticos y
lavadoras. Quienes adquieran equipos más eficientes y dispongan correctamente de aquellos
que reemplacen, recibirán Ecopuntos por el aparato eficiente que compren, que les servirán
para ser canjeados por diversos productos.
4) Sensibilización en eficiencia energética a consumidores: Se busca concientizar al ciudadano
medio en materia de eficiencia energética, mediante la difusión de información y la
disposición de recursos educativos dirigidos a escuelas básicas, técnicas de nivel medio e
instituciones de educación superior. Esta alternativa incluye la capacitación de la fuerza de
ventas que explica al consumidor los beneficios derivados de la compra de equipos más
eficientes. La alternativa integra a consumidores actuales y potenciales a futuro,
contemplando que la introducción de equipos eficientes en el mercado sea no sólo a corto,
sino también a largo plazo. Cabe destacar que, al contrario que la alternativa de renovación
de equipos y Ecopuntos, esta opción impacta todos los equipos objeto de RETIQ.
5) Créditos blancos: Las empresas involucradas en generación, transmisión, y/o distribución de
energía eléctrica acordarían con el Gobierno una cifra de reducción del consumo energético
entre sus usuarios. Para ello, las empresas propondrían y ejecutarían proyectos de eficiencia
energética enfocados directamente en los usuarios.
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4.Capítulo IV
Propuesta de etiqueta vehicular de eficiencia energética y reducción de emisiones GEI
para vehículos ligeros

En cumplimiento de los compromisos medioambientales del Gobierno Nacional firmados por
ejemplo en COP21, reconociendo la importancia de reducir en consumo energético en el sector
transporte, que la calidad es una necesidad de las principales ciudades y que Colombia tiene que
alinearse con las políticas de los países desarrollados en temas de eficiencia energética, es
conveniente implementar una etiqueta específica de eficiencia energética y reducción de
emisiones aplicable al sector transporte segmento vehículos ligeros.

4.1. Aplicación.

La etiqueta vehicular se recomienda aplicable a vehículos ligeros con un peso bruto menor a
3,5 ton con motor de combustión interna (gasolina, diésel, gas natural, híbridos) y con motor
eléctrico. Los vehículos ligeros comprenden según la normatividad estadounidense: vehículos de
pasajeros ligeros LDV y los vehículos de carga ligera LDT; según la normatividad europea: los
turismos M1 y los camiones ligeros N1.

4.2. Responsables.

La etiqueta vehicular de eficiencia energética y la reducción de emisiones GEI debe ir
incluida dentro de una política de eficiencia, por tanto, debe ser normalizada mediante una ley
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expedida por el Ministerio de Minas y Energía, el Ministerio de Transporte y el Ministerio de
Ambiente.

Ministerio de Minas y Energía.

La UPME, como unidad adscrita a MinMinas, debe ser la encargada de la gestión, ya que
conforme la experiencia internacional los ministerios de minas son los organismos que lideran la
reglamentación de etiquetado, sumado a que la UPME también es la encargada del etiquetado
energético de electrodomésticos en el territorio colombiano.

Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

El Ministerio de Ambiente, tiene la labor de fijar estándares de emisiones, que a fecha son de
Euro 2 para motores ciclo otto y Euro 4 para motores ciclo diésel. Si se resalta que a nivel
internacional la normatividad se encuentra en el nivel Euro 6, se concluye que la exigencia
colombiana es baja, puesto que no compite con los parámetros internacionales. Es necesario
apuntar a una reducción de emisiones mediante límites más exigentes, sin embargo, cabe resaltar,
que esto sólo es posible si se mejora la calidad de los combustibles. Los límites para calidad de
combustibles también son fijados por el Ministerio de Ambiente y El Ministerio de Minas y
Energía, y el seguimiento técnico se realiza por medio de Ecopetrol. A la fecha, la normatividad
colombiana exige niveles de azufre de 300 ppm en gasolina y 50 ppm para diésel, resaltando que
los parámetros estadounidenses y europeos apuntan a 10 ppm tanta para gasolina y diésel, es
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necesario aumentar los esfuerzos en la mejora de los combustibles colombianos que permitan
fijar límites de emisiones más exigentes.

Ministerio de Transporte.

El Ministerio de Transporte tiene la labor de aplicar rigurosamente las normas legales
vigentes de homologación vehicular, de este modo los vehículos comercializados en el territorio
colombiano serán aquellos cumplan con las especificaciones técnico mecánicas, ambientales, de
pesos, dimensiones, comodidad y seguridad. El proceso de homologación tiene como fin que la
etiqueta sea restrictiva, es decir, sólo debe permitir la comercialización de vehículos que
cumplan con la normatividad legal vigente.

4.3. Normatividad.

La política definitiva de etiquetado vehicular para vehículos ligeros debe ser el resultado de
un trabajo intersectorial y deberá estar suscrita por el Ministerio de Minas y Energía, Ministerio
de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.
Como primer paso, es necesaria la organización de talleres y debates que involucren al
Ministerio de Minas y Energía, Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y sectores de
la Industria Automotriz como la ANDI y FENALCO. A la fecha se han realizado dos talleres,
uno para carga y otro para vehículos de pasajeros donde se dio lugar a la discusión para concertar
cuáles son los puntos principales a atacar en la formulación de una política de eficiencia
energética para el sector transporte, dentro de la cual se encuentra el etiquetado vehicular.
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Seguido, la UPME en su calidad de gestor, deberá desarrollar una propuesta dentro del
Programa de uso racional y eficiente de energía y fuentes no convencionales PROURE, y deberá
socializar la iniciativa nuevamente con el Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y
sectores de la industria automotriz, los cuales deberán realizar observaciones y recomendaciones
de mejora. Todas las recomendaciones deberán estudiarse detenidamente con el equipo de
asesores calificados en eficiencia energética y sector transporte.
Dentro del proceso de formulación de la política, y como paso previo a la inclusión definitiva
de la misma, se deberá contar con bases de datos actualizadas de todos los vehículos
comercializados en Colombia, para esto se deberá contar con el apoyo de instituciones como la
ANDI y FENALCO. Disponer de una base de datos de éste estilo requiere de por lo menos dos
años de recopilación de información por marca, modelo, categoría y combustible. Una vez se
cuente con una base robusta y sea posible tener la información completa de la flota vehicular, se
podrá garantizar que las etiquetas consignen valores comparativos ajustados a la realidad.
Una vez se disponga de la normatividad final, se recomienda que ésta sea de carácter
voluntario por un período de transición de 1 año contados desde la fecha de su entrada en
vigencia, para pasar a ser obligatoria cumplido el plazo. Desde la inclusión de la etiqueta
voluntaria es necesario realizar un seguimiento de los impactos de la misma en los usuarios, en
los fabricantes y en la flota vehicular colombiana, con el fin de realizar mejoras pertinentes y
estimar la reducción en el consumo de combustible, las emisiones, la renovación de la flota
vehicular y el fortalecimiento de la competitividad del país a nivel internacional.
Según MinTransporte (2016) el Decreto 019 de 2012 estipula que los vehículos nuevos de
servicio particular se deben someter a la primera revisión técnico-mecánica y de emisiones
contaminantes a partir del sexto año contado a partir de la fecha de su matrícula, y los vehículos
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nuevos de servicio público al cumplir los dos años. Por ende, se recomienda que, dentro de un
plan de seguimiento al etiquetado vehicular, el Ministerio de Transporte realice las pruebas
dinámicas reglamentadas por el centro de homologación vehicular a una muestra representativa
de vehículos usados pasados 6 años desde su adquisición. Dicha muestra debería incluir tanto
vehículos que han cumplido con el plan de mantenimiento especificado por el fabricante, como
vehículos que no han seguido dichos lineamientos. El estudio planteado compararía los valores
de consumo de combustible y emisiones reportados por la etiqueta para los vehículos en su
momento de adquisición y los valores que arrojen las pruebas en el laboratorio de homologación
pasados 6 años con el fin de constatar si dichos valores se han mantenido a través del tiempo.
La actualización de las bases de datos debe realizarse constantemente por parte del
MinTransporte, mínimo una vez cada 3 meses. Esta información debe ser dispuesta en un portal
web y debe ser de libre acceso a los usuarios quienes además de contar con la herramienta de la
etiqueta, también podrán consultar y constatar la información en línea.
También, se recomienda, que dicha normatividad obligue a que los fabricantes a incluir la
información de consumo de combustible y emisiones de CO2 en el material de promoción.; y que
los concesionarios dispongan de pantallas electrónicas en los puntos de venta que puedan ser
consultadas por los usuarios donde se registren los valores de consumo, emisiones y eficiencia
agrupados por combustible y categorías, esta información además de promover la competitividad
entre los fabricantes, puede ser útil para los consumidores que formulan su decisión de compra
antes de entrar en un concesionario o que optan por no acudir a uno a la hora de adquirir un
vehículo. Los fabricantes que no cumplan con la normatividad deben ser sancionados
monetariamente, con un valor que ha de quedar explícito en la norma que regule el etiquetado.
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4.4. Contenido de la etiqueta.

Tomando como referencia la experiencia internacional y las características del contexto
colombiano, la etiqueta de eficiencia vehicular colombiana para vehículos ligeros, debe contener
la siguiente información:
1) Información del Vehículo
a) Marca: Responsabilidad del fabricante
b) Modelo: Responsabilidad del fabricante
c) Categoría: Basada en la clasificación por categorías estadounidense que tienen en cuenta
el volumen y peso del vehículo, la cual define 6 categorías:
i) Sedans: minicompactos, subcompactos, compactos, medianos y grandes.
ii) Station Wagons: pequeños, medianos y grandes
iii) Pick ups: pequeñas y estándards.
iv) Vans: pasajeros, carga, minivans
v) Vehículos utilitarios deportivos SUVs
vi) Vehículos de propósito especial: caravanas, coches blindados VIP y para objetos de
valor, ambulancias y coches fúnebres.
2) Información de combustible
a) Combustible:
Los vehículos de combustión interna reportarán según sea el caso: gasolina, diésel, gas
natural; los vehículos híbridos reportarán los valores del combustible.
Los vehículos eléctricos reportarán: electricidad.
b) Norma de emisiones: Especificar la normativa de emisiones que cumple Euro/ Tier.
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3) Consumo de combustible:
a) Mixto: l/100 km. Ponderación con base en los kilómetros recorridos en cada ciclo que
corresponde a un 55% para ciudad y un 45% para carretera. Para los vehículos eléctricos
el consumo de energía se expresa en kWh / 100 km.
b) Ciudad: l/100 km - kWh / 100 km
c) Carretera: l/100 km - kWh / 100 km
4) Emisiones de CO2: g/km. Para vehículos eléctricos se reportará 0 g/km.
5) Comparación de eficiencia:
a) Puntuación consumo de combustible: Supone una puntuación de 1 a 10 generando una
clasificación propia donde 1 es vehículo con menor consumo de combustible y 10 el que
reporte mayor consumo de combustible dentro de una misma categoría, de acuerdo a los
valores reportados por el Centro de homologación vehicular.
b) Puntuación emisiones de CO2: Supone una puntuación de 1 a 10, donde 1 corresponde a
un valor de 0 g/km que sería típico de los vehículos eléctricos y 10 al reporte de
emisiones más elevado reportado por el Centro de homologación vehicular.
6) Costo anual de energía: Muestra el estimado del costo anual de combustible para el vehículo.
Este costo estimado se basa en una cifra promedio de 15.000 km por año (Colcarros, 2017), y
el precio medio de combustible proyectado para ese año por el Sistema de Información de
Petróleo y Gas Colombiano SIPG y el Sistema de Información Eléctrico Colombiano SIEL.
El costo de energía se calcularía de la siguiente manera:
15.000 x A x B
A = El costo proyectado por litro de gasolina, diésel o gas (según se aplica al vehículo)
B = La cifra de consumo de combustible mixto
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7) Texto aclaratorio:
“Los valores reportados en esta etiqueta son referenciales. El consumo de combustible y
emisiones de CO2 corresponde al valor constatado por el Centro de Homologación Vehicular
del Ministerio de Transporte. El consumo efectivo obtenido por cada conductor dependerá de
sus hábitos de conducción, de la frecuencia de mantención del vehículo, de las condiciones
ambientales y geográficas. El consumo de combustible reportado corresponde a condiciones
ambientales a nivel del mar, el consumo aumenta en x,x l/100 km a una altitud media de
1000 msnm y aumenta en x,x l/100 km a una altitud máxima de 2650 msnm.".
8) Sitio Web y código RQ: Indica el sitio web para consultar la información de todos los
vehículos ligeros vendidos en el territorio colombiano y Código RQ que permite constatar
con la información consignada en la etiqueta con la base de datos del sitio web mediante los
teléfonos inteligentes.
9) Fecha de elaboración de la etiqueta: dd/mm/aa
A continuación, la Figura 95 presenta el modelo de la etiqueta propuesta para vehículos de
combustión interna y Figura 96 para vehículos eléctricos:
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Figura 95. Modelo etiqueta vehicular colombiana para vehículos de combustión interna
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Figura 96. Modelo etiqueta vehicular colombiana para vehículos eléctricos

La etiqueta será una pegatina de tamaño A6 según las normas ISO 216 y debe ser impresa
sobre papel con una base mínima de 250 g al igual que la etiqueta de eficiencia de
electrodomésticos.
Las etiquetas de consumo energético deben ser confeccionadas por los fabricantes,
ensambladores, comercializadores, distribuidores o importadores de los vehículos, con los
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valores oficiales proporcionados por un Centro de Homologación Vehicular del Ministerio de
Transporte.
Una vez confeccionada la etiqueta de consumo energético, debe ser pegada en el parabrisas en
la parte superior izquierda del vehículo que está en exhibición en los salones de venta, y debe
mantenerse siempre visible para el público.

4.5. Centro de Homologación Vehicular – Laboratorio de pruebas

En Colombia la homologación vehicular se realiza de manera automática. Las autoridades de
comercio exterior y desarrollo económico solicitan la exhibición de los documentos de
homologación de los vehículos a importar expedidos en los países de origen, y si los documentos
están en regla el vehículo se homologa automáticamente.
Se considera que se debe fortalecer la normatividad de homologación colombiana, haciendo
que ésta función se ejerza directamente por el Ministerio de Transporte a través de un Centro de
Certificación Vehicular que cuente con un laboratorio de pruebas que permita emitir un
certificado de conformidad de los vehículos importados y ensamblados en el territorio nacional,
los valores reportados por este centro de homologación vehicular corresponderán a los valores
oficiales de consumo de combustible y emisiones y serán los que los fabricantes deberán reportar
en las etiquetas vehiculares.
El centro de homologación vehicular planteado debe disponer de la infraestructura adecuada y
el apoyo económico del gobierno para la incorporación de laboratorios de pruebas propios y
acreditados, los cuales deben estar situados en una ciudad con temperaturas entre 20°C y 30°C,
una presión de 100 KPa y una velocidad media del viento inferior a 3 m/s, con ráfagas de menos
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de 5 m/s. Dada la ubicación geográfica colombiana, y el procedimiento de importación de
vehículos, se recomienda la construcción de los laboratorios de pruebas cerca de los dos puertos
colombianos sobresalientes para la importación de vehículos: Puerto de Buenaventura y Puerto
de Cartagena. Considerando que Cartagena reporta una temperatura máxima de 30.1 °C, una
presión de 101 KPa, con ráfagas de viento de máximo 6 m/s y una altitud de 2 msnm; y que
Buenaventura reporta una temperatura de 26,1°C, con una presión de 100,97 KPa, con ráfagas de
viento de máximo 6 m/s y una altitud de 7 msnm (CCCP, 2016) ; son dos ciudades que cumplen
con los estándares de temperatura, presión y vientos para la elaboración de las pruebas. Las
ensambladoras colombianas deberán ceñirse a estos requerimientos y facilitar que los vehículos
de prueba para cada modelo sean llevados a los laboratorios del Centro de homologación
vehicular para las respectivas pruebas.

4.6. Ensayos de prueba dinámica.

Estudiada la experiencia internacional, se considera que el ciclo de pruebas para la
homologación vehicular en Colombia debe ser el ciclo dinámico estadounidense de ciudad y
carretera EPA- 2 cycle test, el cual no introduce los ciclos alternativos que propone la EPA de
velocidades máximas (130 km/h) ni bajas temperaturas (-6,7°F) puesto no representan las
condiciones de manejo colombianas; y que debe realizarse con los combustibles comercializados
en Colombia, puesto que la calidad de los mismos influye directamente en los resultados
obtenidos.
Se constató que el ciclo estadounidense EPA se ajusta más a la realidad que el ciclo europeo,
ya que el ensayo para ciudad FTP75 estadounidense representa una situación más probable en las
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vías colombianas. Mientras la parte ciudad del ciclo europeo sólo tiene 3 paradas en 4 km, el
FTP75 simula 23 paradas en 18 km, traducido en que para un mismo vehículo el consumo
reportado por la etiqueta estadounidense es mayor.
Respondiendo a las inquietudes planteadas en los talleres de eficiencia energética en sector
transporte del año 2016, los valores de consumo de combustible y emisiones deben estar
ajustados a la realidad colombiana. Sin embargo, tanto el método estadounidense como europeo
están dispuestos para condiciones a nivel del mar, y aunque las pruebas se realizarían en los
laboratorios de pruebas planteados en Buenaventura y Cartagena, las condiciones geográficas
colombianas presentan variaciones de altitud en todo su territorio. Por tanto, se recomienda
realizar un proyecto de investigación propio, en el que se evalúe el aumento de consumo de
combustible en al menos 3 ciudades colombianas con altitudes por encima del nivel del mar.
Dado que según ANDI (2016), del 33% de las matrículas realizadas en Bogotá, el 14%
corresponden a vehículos matriculados en Antioquia y el 12% al Valle del Cauca, y que entre los
tres departamentos suman el 59% del mercado de vehículos en Colombia, y que la mayoría de
ensambladoras colombianas están ubicadas en éstas tres ciudades, se recomienda que los ciclos
de ensayos de altitud en ciudad y carretera se realicen en Bogotá, Medellín y Cali. El resultado
de la investigación debe arrojar un valor de referencia de aumento de consumo de combustible a
una altitud media (1000 msnm) para ciudades como Cali y Medellín, y a una altitud máxima
(2650 msnm) como la de Bogotá, cabe recordar que esta información debe ir en el texto
aclaratorio de la etiqueta.
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5.Conclusiones

Colombia no cuenta con una política de etiquetado vehicular en pro de la eficiencia energética
y reducción de emisiones GEI, la etiqueta vehicular se considera una medida informativa hacia
los usuarios que los persuade hacia la adquisición de vehículos más eficientes y por ende menos
contaminantes acercando a Colombia a las metas de reducción de emisiones adquiridas en el
COP 21. La inclusión de un etiquetado vehicular con un enfoque de eficiencia energética y
reducción de emisiones contaminantes promueve un ahorro de combustible a nivel país y a nivel
consumidor, y propende además por el mejoramiento de la calidad del aire y en la reducción de
gases efecto invernadero. Como resultado, el etiquetado vehicular genera un cambio en la
composición del parque vehicular nacional, nuevas culturas entre los usuarios de vehículos,
mejores condiciones urbanas y mayor competitividad del país.
La formulación de una política de etiquetado deber ser el resultado de un trabajo intersectorial
entre el Ministerio de Minas y Energía, el Ministerio de Transporte y Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible con el fin de impulsar la eficiencia colombiana hacia límites de emisiones
más estrictos y un notable mejoramiento de la calidad de los combustibles, que le permitan
posicionarse como un país competitivo a nivel internacional.
La etiqueta vehicular de eficiencia energética y reducción de emisiones GEI para el sector
transporte segmento vehículos ligeros es de carácter restrictivo, para lo cual es indispensable la
aplicación rigurosa de la normatividad de límites de emisiones, generando así, un ambiente de
competencia entre los fabricantes que impulsará la inclusión de nuevas y mejores tecnologías en
los vehículos.
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El desarrollo de una etiqueta vehicular requiere de un compromiso económico gubernamental,
puesto que, con el ánimo de reflejar cifras de consumo de combustible y emisiones reales es
necesario la incorporación un centro de homologación vehicular adscrito al Ministerio de
Transporte que cuente con laboratorios de pruebas propios para llevar a cabo el proceso de
homologación vehicular, de este modo se garantiza que los valores proporcionados por los
fabricantes y consignados en las etiquetas, bien sea por la importación de vehículos o ensamble
de los mismos en el territorio nacional, se ajusten a la calidad de los combustibles colombianos.
Dado que los compradores son el receptor final de la etiqueta, con ánimo de entregar
información que se ajuste a la realidad y proteger los derechos del consumidor, es imprescindible
realizar un estudio detallado para los ciclos de manejo en altitudes propias de las condiciones
geográficas colombianas, que resulten en un valor referencial de aumento de consumo de
combustible para diferentes altitudes.
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